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LE BANC D’ESSAI AERIEN 


Les ingénieurs de Lockheed, pour étudier la disposition 
des moteurs du Constellation, ont imaginé un curieux 
bane d’essai aérien. 

Il s’agissait d’un Lockheed Ventura équipé de deux 
moteurs Constellation et appelé Ventellation. 

Le Ventellation a servi 4 vérifier les données fournies 
par les souffleries et banes d’essai normaux au sol. Cet 
appareil a démontré que la disposition envisagée (moteurs, 
capot et accessoires réunis au fuseau-moteur unique) 
facilitait lentretien: un moteur peut étre changé en 


moins d’une demi-heure. 





I] a fait ressortir aussi l'économie et l’accroissement de 
sécurité qu’assurent les moteurs de grandes dimensions. 
Tous les ingénieurs qualifiés le savent : les petits moteurs 
a régime élevé ont une consommation plus forte et subis- 
sent une usure plus rapide que les gros moteurs qui, en 
croisiére, tournent a faible régime. 

En conséquence, le Constellation est doté dune réserve 
de puissance de 4000 CV et il posséde encore une certaine 
vitesse ascensionnelle avec deux moteurs — n’importe 
lesquels — arrétés. 

Voila le travail mi-plaisant mi-sérieux auquel on se 
livre chez Lockheed; il en sort des avions meilleurs, des 
avions dont parle le monde entier. 


Vous trouvez toujours Lockheed sur le chemin du progrés 


Lockheed Aircraft Corporation, Burbank, Californie 
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RADIO-SUISSE 


Société Anonyme de télégraphie et téléphonie sans fil 


DIRECTION : Berne, Hétel principal des Postes, tél. 2 26 03 


VIA RADIOSUISSE 


Communications radiotélégraphiques directes 
avec toutes les parties du monde. 


Les télégrammes «Via Radiosuisse » peuvent étre consignés 
dans tous les bureaux télégraphiques suisses. 


La taxe est la méme que celle des télégrammes 
empruntant la voie fil. 




















MESSIER 


LE SPECIALISTE DU TRAIN D’ ATTERRISSAGE 


dont l’activité technique avait été suspendue 
pendant l’occupation, est de nouveau en me- 
sure de reprendre pour ses clients de tous 


pays toutes études concernant ses spécialités. 


Trains datterrissage tricycles escamotables 
Commandes hydrauliques et électro-hydrauliques 


Servo-commandes 


Siége social: Usines : 


Paris: 6, avenue Raymond Poincaré Montrouge : 58, rue Fénelon 
Tél. Kléber 70-21 


Bidos (Basses-Pyrénées) 
Arudy (Basses-Pyrénées) 



























































COMPAGNIE DES MONTRES MARVIN S.A. LA CHAUX-DE-FONDS (SUISSE) 





MAISON FONDEE EN 1850 














ALPAR 


S.A. pour la Navigation 
Aérienne, Berne 


Berne — Genéve — Marseille 
(lundi et jeudi) 


Berne — Genéve — Lyon 
(mardi et vendredi) 


Taxis 


pour toutes les villes d’Europe 


Voyages aériens circulaires. Survol des Alpes. 
Photographie aérienne. Vols publicitaires. 



































PACD pre dein ings . 8 


DE CONSTRUCTIONS AERO )NAUTIQUES | 
SIEGE SOCIAL 12 avs BOSQUET DU ; CENTRE. PARIS: VII£ “INV: 40- 91-92: 


ROGER ABtTRUC " 
H M OsPiancve. 



























y 


NYela] 31-8) 43 


MAGNETOS RB 


2 a8, Rue Ernest LEFEVRE 
pane ) § 5 ee 


iw PLUS IMPORTANTE 
O DUCTION FRANGAISE 
MAGNETOS DAVIATION 





11 000 





INDUSTRIAS SUBSIDIARIAS DE AVIACION 


Sevilla (San Jeronimo) Direc. Telegrafica ISA. 
Accesorios para AVIONES Y MOTORES 


ILS.A. 


BUJIAS 


TUBERIAS FLEXIBLES 
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Choisissez un 
Douglas de la 









fwissair 











FOIS MIS A LEPREUUE 


Car plus de || 000 avions 
de transport sont sortis 
des usines Douglas et ont 
sillonné le monde, par 
tous les temps, sous 
toutes les latitudes. Vous 
pouvez faire confiance 
aux grandes lignes aérien- 
nes qui, comme Swissair, 
ont adopté les Douglas 








a 


Douglas transporte 


e plus de monde 
e plus vite 
e plus loin 
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manifiesta nuestras | * 


para futuras tareas 


industria aeronautica sueeca, que se fundd 
poco tiempo antes de la guerra, que crecié 
poderosa durante la amenaza de hostilidades 
—j; para usos de paz! Sus productos empiezan 
a hacerse notar en el mercado mundial — 


; Vale la pena acordarse del nombre Saab ! 


SAR 










Lo que ya hemos SAAB - 17 


Avién de bombardeo en picado, 
de dos asientos, o avidén de 
8 reconocimiento para aterrizaje, 

rea iZa fe) * amaraje y provisto de esquis. 
Velocidad maxima 275 millas 

por h. Proyectado en 1939-40. 
Producido en grandes cantidades 
para la Real Fuerza Aérea 





calificaciones 





SAAB - |8 


Avién de bombardeo, tipo me- 
diano, 0 monoplano de recono- 
cimiento de gran radio de accion. 
Velocidad maxima 360 millas 


Los aeroplanos aqui al lado presentan la ee Seer 2 eer 


Fabricase en cantidad para la 
Real Fuerza Aérea Sueca. 





SAAB - 21 


Avion de combate, de un 
asiento, con tren de aterrizaje 
triciclo. Velocidad mdxima 
100 millas por h. Proyectado 
en 1941-42. Prodicese en 
cantidad para la Real Fuerza 
Aérea Sueca. 


SAAB - 91 Safir 
Avion de tres asientos para 
uso deportivo, de negocios y 
como ambulancia. Tren de 
aterrizaje triciclo,. La pri- 
mera serie esta lista para 
entrega,. 











SAAB - 90 Scandia 


Avién de transporte con capacidad de 24 a 32 pasajeros. Tren de 
aterrizaje triciclo. El prototipo estd volando inmejorablemente. 


SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET 
SAAB AIRCRAFT COMPANY 


SUECIA 
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et de représentations que la 

“ZURICH”- Accidents 
entretient dans les plus importants 
centres d'Europe et d’Amérique est 
l'un des précieux avantages des 
polices de la “Zurich’’- Accidents. 
Assurances-accidents 

pour pilotes et passagers; 
Assurances responsabilité civile 

et casco pour avions. 


Direction générale a Zurich 
Mythenquai 2, tél. (051) 273610 
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La source @information la plus rapide, la plus 
stre et la plus complete dans toutes les branches 
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Parait trois fois par semaine en quatre éditions avee un service 
de photographies 
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La fuente de informaciones mds rapidas, la mas 
segura y completa en todas las ramas de la 
aerondutica. 


Aparece tres veces por semana en cuatro ediciones con un 
servicio de fotografias. 
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— g= 17,000,000 tures 














































































































Voila le palmards des 


Depuis que James H. Doolittle a établi un record 
mondial de vitesse avec 476,355 km/h (296 mph) aux 
National Air Races de 1932, en employant des pales 
d’hélice en acier creux, ce type de pale a totalisé 
77 000 000 d’heures de vol. Seul Curtiss peut se 
réclamer d’un tel palmarés, résultat d’une production 
de plus de 230 000 pales creuses en acier. Les recher- 
ches sur les pales et leur développement par Curtiss 
ont fourni a l’aéronautique de nouvelles conceptions 
sur le poids des hélices, la résistance des pales a 


Considérez ces caractéristiques marquantes 
des pales Curtiss: 


@ Résistance a labrasion particuliérement favorable pour 
Vemploi du pas inversé 

@ Simplicité de la construction monocoque qui permet 
une distribution efficiente du métal 

@ Facilité de contréle complet avec Véquipement habituel. 


@ Livrables désormais en types de 6 a 19 ft (1,828 ma 
5,79 m) de diameétre 



































Pales Curtiss en acier creux 


lusure et la durée de leur service. Aujourd’hui, l’acier 
a supplanté l’alliage d’aluminium, il est le matériau 
standard pour tout emploi avec des puissances pro- 
pulsives élevées. 

Avoir réussi 4 produire la premiére pale en acier 
creux n’est qu’un succés entre les succés de Curtiss, 
pionnier des recherches sur les hélices... Synchroni- 
sation automatique pour le plus grand confort des 
passagers, hélices a pas réversible pour des atter- 
rissages plus courts et plus souples, construction 
standardisée pour faciliter l’entretien, simplification 
du mécanisme de réglage, mise en drapeau complete. — 
Curtiss est le « premier » partout. 


Curtiss~= Wright 
Export Dison 


30 ROCKEFELLER PLAZA, NEW YORK 20, N.Y. 








Dispositif nouveau de commande & distance des armes et engins de 
D. C. A. les plus modernes. 
Travail absolument synchronisé et sans graduation du contréle de trajec- 
toire, par l'emploi de tubes amplificateurs. 
L’exécution sans relais des organes de commande garantit le maximum 
de sécurité du fonctionnement et l’aptitude au service en campagne. 
Grande précision méme dans l’observation suivie des types d’avion les 
plus modernes. 
Particuliérement adéquat pour la commande automatique de : 

Batteries de D.C. A. 

Tourelles blindées 

Batteries navales 

Tourelles de tir d’avions 

Affats de lancement de fusées 


Commande A distance et contréle de trajectoire automatiques «Contraves » 





Réflecteurs de Radar 
Projecteurs etc. 


et pour la commande & distance de : 


Stations d’émission et de réception 
Appareils de radiogoniométrie etc. 


Modéle d’application : 

Canon de D. C. A. « Schneider » de 75 mm, équipé sur demande spéciale 
d’un dispositif de commande & distance et contréle de trajectoire auto- 
matique « Contraves », respectivement, commande électrique du dépla- 
cement vectoriel et entrainement & main. 

Nos brochures spéciales 15 d et 16 d traitent quelques problémes théo- 
riques et pratiques de la commande a distance. 





Mando a distancia y control de trayectoria automaticos ,, Contraves “ 


Nuevo dispositivo de mando a distancia para armas y proyectiles de 
D. C. A. modernos. 
Maniobra absolutamente sincronizada y sin graduacién del control de 
trayectoria, mediante el empleo de tubos amplificadores. 
La ejecucion sin etapas de los érganos de mando, garantiza el maximo de 
seguridad de funcionamiento y la eficacia en el servicio en campania. 
Gran precision, aun en la observacién continua de los tipos de avién 
mas modernos. 
Particularmente adecuado para el mando automatico de : 

Baterias de D.C. A. 

Torretas blindadas 

Baterias navales 

Torretas de tiro de aviones 

Afustes para lanzamiento de cohetes 


CONTRAVES S.A. Zurich/Suisse 
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Reflectores Radar 
Proyectores, etc. 


y para mando a distancia de 


Estaciones emisoras y receptoras 
Aparatos de radiogoniometria, etc. 


Modelo de aplicacién : 


Canén de D.C. A. « Schneider » de 75 mm equipado, a peticién especial, 
con un dispositivo de mando a distancia y control de trayectoria auto- 
matico «Contraves », respectivamente, mando eléctrico del desplaza- 
miento vectorial y accionamiento manual. 

Nuestros folletos especiales 15 d y 16 d se refieren a varios problemas 
tedricos y practicos del mando a distancia. 
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Across the world o 


When Britain planned her post-war network of air transportation, the North Atlantic, 
Eastern and Southern, routes were allotted to B.O.A.C. You can see the pattern of our 
main line system in this map. As far West as New York, as far East as Tokio, as far 
South as Johannesburg and Auckland, run the lines to North America, the Middle East, 
Africa, India, the Orient and Australasia. That is our part in the scheme of air travel: 
an important part, and one we are proud to play. But above, everything else, a part 
that has been very soundly rehearsed. Our men have been pioneering, organising and 
flying the routes since the first line to India was opened in 1929: which gives us 17 years 


of learning how. 


CANADA .- U.S.A - WEST AFRICA 


MIDDLE EAST - SOUTH AFRICA - INDIA . m s 
FAR EAST - AUSTRALIA - NEW ZEALAND 


BRITISH OVERSEAS AIRWAYS CORPORATION AND ASSOCIATED COMPANIES 







































L'ACCUEIL AMICAL DU MONDE 


Les lumiéres étincelantes des aéroports 
le long du parcours international de la 
TWA souhaitent la bienvenue en plu- 
steurs langues. La cordialité de [accueil 
est invariablement la méme car depuis 
longtemps les équipages dela TWA sont 
partout en pays de connarssance... cela 
grace a leur expérience et leur technique 


approfondies acquises au cours de plus de 





68.000.000 km. parcourus sur les routes 


aériennes internationales de la T WA. 


Agents généraux pour la Suisse : SWISSAIR wees) /: Be 


TRANS WORLD AIRLINE 


Service de Genéve pour: Rome-Athéne-Le Caire-L'Arabie Paris-Irlande-Terre Neuve- USA. 























Foire aux avions 


C’est presque redevenu « comme avant » ! Voici que recommencent 
ces manifestations ol se rencontrent les curieux et aussi quelques 
personnes qui s’intéressent a l’aéronautique, pour voir ce que l’industrie 
de divers pays produit et peut vous offrir. On fait des comparaisons, 
on collectionne des prospectus et l’on reprend l’avion avec une ser- 
viette qui contient beaucoup de papier et, exceptionnellement, les 
bases d’une affaire ou d’une autre. C’était déja comme ¢a avant la guerre. 

Les 12 et 13 septembre 1946, la Society of British Aircraft Constructors 
(S.B.A.C.), Vassociation des industries aéronautiques britanniques, 
a ouvert le bal. A l’aérodrome de Handley Page, a Radlett pres Lon- 
dres, deux cents entreprises britanniques environ ont fait voir a quel- 
ques centaines d’invités, sinon le dernier cri de la production britan- 
nique, du moins un peu de ce qu’elle peut offrir comme avions, 
moteurs et accessoires. 

Entre le 22 et le 29 septembre a lieu pour la premiere fois 4 Buenos- 
Aires une Exposition aéronautique internationale ot les industries de 
Amérique latine — qui n’existent que sur le papier — fourniront 
le décor tandis que les exportateurs étrangers se chargeront du spec- 
tacle-proprement dit. 

Du 4 au 12 octobre, VY Aircraft Industries Association of America 
(A.I.A.A.) organise a Cleveland (Ohio) une « National Air Show », ou 
seront représentées les industries aéronautiques américaines seulement. 

Enfin, le classique Salon de /’ Aviation ouvrira ses portes au Grand 
Palais, a Paris, du 1s au 30 novembre, et l’on s’attend a la grande 
affluence internationale. 

Tout cela semble bien prometteur et le lecteur pourrait bien étre 
tenté de croire, aprés avoir cru aux Nations Unies, 4 une union aussi 
des industries aéronautiques dans une collaboration fraternelle. Dans 
les discours d’inauguration de ces exhibitions on trouvera certainement 
des allusions optimistes de cette nature. Et pourquoi pas ? « Panem 
et circenses... » Quand on n’a pas suffisamment de pain 4 offrir 4 un 
monde quelque peu inquiet, on a recours aux jeux du cirque. 

Et dans les coulisses ? La concurrence économique la plus vive 4 
laquelle l'industrie aéronautique ait jamais da se livrer! Quelques 
€xposants importants de ces foires d’avant guerre, comme |’Alle- 
magne et I’Italie, ont disparu. Des partenaires plus petits, comme la 
Pologne et la Tchécoslovaquie, ne sont pas encore dans le coup. Et 
le gros concurrent de demain, l’Union soviétique, fort peu représen- 
tative avant guerre 4 Paris, 4 Milan ou ailleurs, se dissimule encore 
derriére — le lecteur nous pardonnera ce vocable éculé — le rideau 
de fer. De facto, les Britanniques et les Américains jouent les grands 
toles, les Frangais cherchent a placer une réplique et les Tchéques, 
comme d’autres « petits », fournissent les figurants. Voila comment 
Paffaire se présente. 

Les deux journées de la S.B.A.C. a Radlett obéissent 4 une vieille 
tradition. Sur l’aérodrome sont alignés des avions militaires et des 
appareils commerciaux, dans des halles et des tentes, on expose pro- 
Prement des moteurs et des accessoires de toutes sortes. Dans tout 


4 se€ proménent des spécialistes de l’aviation militaire, du trafic aérien 
> 
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et de la presse et des gens qui se font passer comme spécialistes. A 
midi, dans une grande tente, il y a le lunch habituel avec le discours 
sur la prospérité de l’industrie nationale et le toast au roi. Puis, le 
soir, dans les salons des hétels et les restaurants de Londres les étran- 
gers chez lesquels on aura flairé de l’argent ou d’autres choses inté- 
ressantes seront entrepris par les hommes de l’industrie britannique, 
quoique en Angleterre l’alcool soit devenu rare et cher. Les Améri- 
cains ? Ils seront bien la, mais légérement sur la réserve. 

Ensuite, Paris. Quand, le 15 novembre, a 10 heures, le chef du 
Gouvernement francais entrera au Grand Palais, aux accents de la 
« Marseillaise », les ouvriers quitteront les stands qu’ils viendront de 
terminer en travaillant jour et nuit — a Paris ¢a se fait toujours a la 
derniére minute, mais ¢a marche tout de méme. Et voici le tableau 
qui se présentera : une partie, peut-étre la plus petite du Grand Palais, 
contiendra les stands frangais. Une bonne moitié du grand hall pourrait 
bien étre placée sous le signe de Union Jack, c’est-a-dire étre bri- 
tannique ; on trouvera les autres, les Yankees aussi, sur les estrades. 
Pourquoi ? C’est que cetfe fois Paris sera un Salon britannique. Le Secré- 
tariat de |’Association des industries aéronautiques britanniques ne 
voulait d’abord pas s’en méler, mais quelques chefs d’industrie bri- 
tanniques dont la vue porte loin étaient conscients des nécessités natio- 
nales : « Export or die », exporter ou mourir! C’est pourquoi on a 
retenu a temps la superficie nécessaire dans les salons d’exposition. 
Les Américains se sont décidés trop tard et ils en ont été pour leurs 
frais. 

A Buenos-Aires, ga doit s’éte passé de la méme maniére. La aussi, 
ils se sont heurtés 4 quelque chose de dur, a l’industrie aéronautique 
britannique qui avait judicieusement accaparé les meilleurs stands. Et 
c’est pourquoi |’« Aircraft Industries Association of America », l’asso- 
ciation de l’industrie aéronautique nord-américaine, a fait de nécessité 
vertu et s’est retranchée dans un splendide isolement : elle organisera 
cet automne une Exposition nationale 4 Cleveland et une autre a 
Los Angeles au printemps 1947. La réponse a Radlett. Donc, a Paris 
et a Buenos-Aires, on ne verra guére trop, extérieurement, de |’in- 
dustrie aéronautique américaine. Sur le plateau, on entendra l’anglais 
classique d’Oxford et de Cambridge ; dans les coulisses, en revanche, 
le whisky et le champagne couleront a4 flots pendant que les Yankees 
parleront le slang américain avec les anciens et les nouveaux clients. 
Car on est parfaitement au clair la-dessus — les Américains ont aussi 
quelque chose 4 offrir et 4 vendre. Douglas et Lockheed, Martin et 
Consolidated, United Aircraft et Curtiss Wright, pour n’en citer que 
quelques-uns, n’ont pas abandonné la course. Les chaines de montage 
américaines sortent de nouveau des avions de tourisme, des avions 
militaires, des avions commerciaux, et qui peuvent, pour la qualité, 
la quantité et le prix, se mesurer avec ceux des autres industries. 

C’est donc de nouveau comme avant ? Oui et non. Les visiteurs 
de ces foires viendront et verront. Tous ceux de l’aéronautique, méme 
nous, il faut que nous exposions OU au moins que nous soyons présents. 
On s’émerveillera 4 haute voix et parfois on critiquera 4 voix basse. 
Le soir, on s’assiéra 4 une table et l’on parlera chiffres. « Export or 
die ? » Plus que jamais ! Et quelques-uns resteront en route. EEH. 
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L’« opération Crossroads», le lancement expérimental de deux bombes 
atomiques sur quelques vieux navires dans la lagune de Bikini (une des iles 
Marshall dans le Pacifique), qui eut lieu en juillet 1946, la radio et la presse 
quotidienne en ont abondamment parlé. Que pouvaient nous apprendre ces infor- 
mations ? Dans cet exercice de la marine et de |’ aviation d’armée des U.S. A., 
les uns voyaient un avertissement a l’Union sovittique on un Mané, Thécel, 
Pharés pour tout le monde ; d'autres lui donnaient Ja valeur d’un bluff manqué. 
Quelques malins entre les malins pensaient que le haut commandement américain 
avait bien tiré des lecons de Bikini, mais qu'il les gardait pour Iui tout seul. 

Lors du premier lancement, le 1° juillet 1946, on fit exploser une bombe 
atomique au-dessus de la surface de la mer ; il a été immédiatement reconnu 
que le résultat n’était pas tout a fait satisfaisant, la précision de visée deési- 
rable n’ayant pas été atteinte. La deuxiéme expérience a abouti a l’explosion 
d’une méme bombe au-dessous de la surface de la mer. Ce n'est certainement 
pas un hasard qu'on en ait moins appris sur cette deuxiéme expérience que sur 
la premiére, qui aurait provogué quelques désillusions. 

Avec l’autorisation du haut commandement américain, notre correspondant 
sur la cote onest des U.S. A. a assisté aux deux expériences. Un membre de 
notre rédaction s’est rencontré avec lui il y a quelques jours. L.’entretien de ces 
deux messieurs, qui connaissent tout de méme quelque chose a |’ aéronautique, 
présente peut-étre plus d’intérét que n’importe lequel de ces reportages assez 
vides que l’on a trouvés dans la presse quotidienne. Bikini n’est un mystere 
que jusqu’a un certain point. 

Bikini a fourni des enseignements. Quant a savoir si l’on voudra ou ira 
mettre a profit les enseignements de |’« operation, Crossroads », cela ne dépend 


ni de |’aéronautique ni méme des gouvernements ; cela dépend uniquement des 
peuples. La REDACTION. 


Bikini plan de situation. 


e ne m’exagérais pas ce que j’avais 4 attendre de mon entretien 

avec notre ami. Certes, ila un nom. Les questions techniques, surtout 
celles de l’aéronautique, lui sont familiéres. Son imagination n’est pas 
assez vive pour pouvoir fausser son jugement. II est froid et réaliste. 
Ses yeux et ses oreilles ont suivi les événements de Bikini, mais que 
m’apprendrait-il de neuf ? 

Et aujourd’hui ? Je reste tout entier sous l’impression de cet entre- 
tien. J’ai parlé avec un homme qui — froid, réaliste, sportif — était 
encore des semaines aprés comme stupéfait, qui ne pouvait tout sim- 
plement pas écarter de lui un événement déja passé. Lui et les autres 
témoins de Bikini ont da regarder en face le surhumain, ils ont da 
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reconnaitre que la technique de notre époque s’est dépassée, jusqu’au 
point od commence |’épouvante. Heureuse Amérique ? Aujourd’hui, 
elle n’est pas plus heureuse que les autres continents. Théoriquement, 
ses habitants ne sont pas moins menacés que tous les autres humains 


de notre planéte. 


Ecoutez maintenant l’homme de Bikini ! 


Ca fait du bien de sentir de nouveau la terre ferme sous ses pieds. 
J’imagine que vous attendez de moi autre chose que ce que les jour- 
naux vous ont raconté. En fait, j’en ai soupé de toute l’affaire | Ce que 
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La premiére experience de Bikini explosion de la bombe atomique au-deasus de ly 


les gens ont pu m/’assaillir de questions depuis mon retour : « Qu’est 
ce qui s'est passé au juste ? A quoi est-ce que cela ressemble ? Quel 
effet cela vous a-t-il fait ? » Et, encore et toujours, je ne peux que répon 
dre : « Je ne le sais pas moi-méme, il n’existe rien qui soit comparable. » 

Lors de la premiére expérience de la bombe atomique, je suis resté 
4 Kwajalein et j'ai suivi les opérations de notre aviation en spectateur 
Pas trop intéressé. 

Mais la deuxiéme expérience! Je me trouvais a bord du croiseur 
« Appalachian » a 9 milles seulement du foyer d’explosion de la bombe 
Sous-marine. Tandis que le haut-parleur comptait les secondes avant 
le lancement... dans quatre... dans trois... dans deux secondes... je 
braquais mes jumelles sur l’objectif. Tout a coup, la lagune tout entiére 
sembla jaillir verticalement dans les airs et une muraille d’eau qui 
PREMIERE 
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» surface de la mer. 


paraissait monter jusqu’au ciel se mit en marche avec une vitesse vet 
tigineuse vers le navire et vers moi, De ma vie je n’al eu peur autant 
que pendant cette traction de seconde : « This is it! The thing is running 
wild ! » Ca y est ! C'est la catastrophe !... 

Une minute de silence intense, effrayant. Ensuite un coup d’att 
inoui et un craquement, comme si l’on avait claqué une porte géante. 
Aucun de nous, qui l’avons vu de nos yeux et entendu de nos oreilles, 


ne peut vraiment décrire ce qui est arrivé. Les mots et les images nous 


manquent. Mais nous tous, qui y étions, jusqu’a la derniere heure de 


notre vie nous serons poursuivis et rongés par la méme peur : quand 


nous verrons un front d’orage, des éclairs A Phorizon, un amoncelle 


ment de nuages, notre premiere pensée sera chaque fois; « This is 


It. » Ca y est. 
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« This is it. The thing is running wild ! 

Laissons ¢a de cété ; ce que vous voulez, ce sont des faits. 

Le plus urgent, il me semble, c’est de ruiner cette légende qui s’est 
formée dans l’esprit de beaucoup de gens depuis quelques semaines 
et qui pourrait avoir les conséquences les plus désastreuses. Une illu 
sion se répand : la bombe atomique n’est pas stre ; elle est inutilisable ; 
Hiroshima et Nagasaki ont été des coups de chance et lopération 
manquée de Bikini les réfute. A Bikini, deux ou trois vieux navires 
ont été détruits. Et c’est tout ! 

Cest la le germe d’une erreur lourde de conséquences, suscitée et 
nourrie par des reportages et des rumeurs qui veulent qu’ont ait monté 
4 Bikini un spectacle de cirque pour impressionner les politiciens et 
le gros public. C’est le contraire qui est le cas. La marine américaine 
ne voulait ni monter un spectacle, ni créer un cimetiére marin artifi 
ciel. Ce sont les dimensions gigantesques du champ d’expérience 
dabord, qui ont fait que les navires qui y étaient ancrés n’ont pas 
tous coulé. (est pour cela que Pon croit que la bombe atomique est 
une bagatelle. Hiroshima et Nagasaki étaient des grandes villes, 4 popu- 
lation dense. Si lon veut trouver, sur la terre ferme, un élément de 
comparaison avec Bikini, il faut imaginer le lancement d’une bombe 
atomique sur les vastes plaines cultivées de Etat américain d’lowa, 
par exemple. Le lendemain, on lirait dans les journaux : « La localité 
de X dans l’Etat d’lowa a été détruite par une bombe atomique. Vingt 
personnes ont péri. » Désillusionnés, les gens hocheraient la téte. Vingt 
morts seulement ? Une bombe atomique, ce n’est donc pas grand-chose. 
On ne se rendrait pas compte de ce que sur ce territoire d’une douzaine 
de milles carrés il n’y avait absolument que vingt hommes que l’on 
put tuer et que quelques cabanes que la bombe pat atteindre. Il en 


etait exactement de méme a Bikini. Sur une étendue d’eau de 20 milles 
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Ca y est, c'est la catastrophe (explosion sous-marine de la bombe atomique) 


carrés, septante-huit navires étaient distribués pour l’expérience. Si ces 
navires avaient vraiment du servir de cible et si par conséquent on 
les avait groupés dans un rayon d’un mille et demi du point ot la 
bombe sous-marine a plongé, il n’y aurait pas besoin aujourd’hui de 
faire une évaluation quelconque de l’étendue des dégats. De tous ces 
navires, il n’en resterait plus un seul. 

Avec cette expérience, |’Amirauté américaine ne voulait ni orga 
niser un spectacle de cirque ni tirer un feu d’artifice. Elle voulait savoir 
jusqu’a quelle distance un navire serait coulé, désemparé ou plus ou 


moins endommagé par la bombe atomique employée. Elle voulait, sur 


ce point, obtenir une représentation tangible et graphique qui put 


offrir une précision scientifique. Elle y a réussi. 

Maintenant, vous voudriez bien savoir 4 quel résultat la marine 
américaine est arrivée. Je ne peux pas vous révéler des secrets, d’abord 
parce qu’avant mon départ pour Bikini j’ai du signer un engagement 
qui m’oblige 4 garder le silence sur certaines choses, ensuite, parce 
que je ne suis pas dans le secret des dieux — de la direction des 
manceuvres. Mais que je vous dise ce que j’ai pu en inférer, avec 
trois techniciens de mes collégues, et qui ne sont pas tout a fait sans 
expérience. 

Voici le résultat que produit /’explosion au-dessus de la surface de la 
mer d'une bombe atomique du type utilisé : 

Dans un rayon d’un quart de mille du foyer de lexplosion, tout 
navire de guerre est coulé ; dans un rayon allant jusqu’a un demi-mille, 
il est gravement endommagé ; jusqu’a trois quarts de mille, ses super 
structures et ses parties situées au-dessus de la ligne de flottaison 
sont durement éprouvées ; les navires sont 4 peine atteints 4 un mille 


ou plus du foyer de lexplosion. 








Les effets sont considérablement plus terrifiants dans J’explosion 
au-dessous de la surface de la mer: naufrage dans un rayon d’un 
demi-mille ; navires désemparés dans un rayon allant jusqu’a trois 
quarts de mille; dans un rayon de deux milles, la radio-activité 


de l’eau transformera tous les navires en cercueils flottants pour les 


équipages. 
Qui osera encore sourire de la bombe atomique ? 


Vous me connaissez suffisamment pour savoir que je suis indépen- 
dant, que je raisonne en technicien et que je m’abstiens de toute pro- 


pagande. Je suis un civil et j’étais un héte de la direction des opérations 


et non pas un de ses employés ou de ses propagandistes. 


Que la marine n’ait pas monté un spectacle de cirque, c’est ce que 
nous avons compris en examinant les avions employés pour ces expé- 
riences. Il n’y avait 14 aucun appareil de premiere ligne vraiment 
moderne. L’aviation d’armée et l’aviation navale n’avaient prélevé sur 





aujyourd hur deja, une « antiquite », 


Le porte-bombes un quadrimoteur Boemy 1-29 


leurs effectifs que des vieux zingues, littéralement. Les bombardiers 
quadrimoteurs du type Boeing B-29 employés, ne peuvent pas passer 
pour modernes si ce n’est dans la mesure ot ils sont pour le moment 
les seuls bombardiers lourds, disponibles en nombre considérable. 
Mais les Boeing B-17 qu’on avait amenés la-bas, revenaient pour ainsi 
dire de la ferraille et c’était pour eux comme une résurrection que d’étre 
employés comme bombardiers téléguidés. Quant au reste des avions 
de transport ou de reconnaissance, il vaut mieux ne pas les regarder 


a la loupe. 


Et maintenant j’en arrive au point qui, pour moi, en tant qu’homme 
de l’aéronautique, et pour vous, en tant que représentant d’une revue 
technique, est le plus important. Je veux vous dire comment je vois le futur 
développement d’une aviation militaire. je peux me tromper sur certains 
points, exactement comme un météorologue ne peut pas faire une preé- 
vision a longue échéance absolument sire. Au risque de faire erreur 
ici ou la, je vais un peu prophétiser. 

D’abord, j’avouerai qu’avant méme le commencement de toute 
affaire, je me trompais totalement. vant /e lancement de la premiére 
bombe atomique qui a explosé au-dessus de la surface de la mer, je télé- 
graphiai : «On voit de plus en plus nettement que I’ « opération Cross- 
roads » ne saurait avoir une influence quelconque sur la construction 
des appareils militaires... » Voila ce que je cablai en juin 1946. Je con- 
gois aujour@’hui completement la confusion des idées qui, alors et 
plus tard, ont été présentées au public dans des articles de journaux 
et des radio-reportages plus ou moins contradictoires. 

Aujourd’hui je déplore ma légereté. Un mois de réflexion intense, 
des journées entiéres d’entretien avec des techniciens militaires qui ont 
pris part aux expériences en qualité officielle et ’image du deuxiéme 
lancement me donnent la certitude que je me suis trompé dans mon 


premier cablogramme. /:n foul cas, aujourd'hui, j'ai la certitude que 1’ état- 
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major général de l’aviation d’armée des U.S. A. ne prend pas a la légire 
le résultat de |’ « opération Crossroads ». 

Le colonel H.-T. Alness, quia dirigé les manceuvres des Boeing B-17 
téléguidés, partis d’Eniwetok ne m’a pas caché sa pensée ; la manceuvre 
terminée, il n’avait qu’un désir: rentrer en Floride, réorganiser |e 
groupe de recherches 1 pour avions téléguidés, mettre 4 profit l’expé- 
rience atomique. Le major-général Curtis LeMay, qui, immédiatement 
apres Bikini, a été nommeé chef-adjoint du département des recherches 
et du développement a létat-major général de laviation d’armée, 
n’était pas moins pressé de rentrer ; le nom de cet officier est connu 
dans Vhistoire de la guerre, il dirigea les grandes attaques contre le 
Japon, et en particulier celles d’Hiroshima et de Nagasaki. Le général 
de brigade Roger M. Ramey, qui commandait les escadrilles de l’aviation 
d’armée engagées 4 Bikini, est également rentré au Nouveau-Mexique 
par la voie des airs, immédiatement aprés la deuxiéme expérience de 
la bombe atomique. I] doit établir la-bas un nouveau programme 
d’instruction pour les pilotes et le personnel du service des avions 
porteurs de bombes atomiques, programme basé sur les résultats, et 
aussi les erreurs, de Bikini. Et M. Forrestal, le secrétaire ad la marine, a 
déclaré en ma présence : « Le résultat de ces expériences doit néces- 
sairement conduire a un développement complétement nouveau 
du navire de guerre, en particulier en ce qui concerne ses super- 
structures. » 

Vous le voyez, les points de vue de l’aviation et de la marine con- 
cordent peu avec le télégramme que j’ai rédigé 4 la légére et que jai 
envoyé du Pacifique au début\ de juin. Quand je pense a l’effet d’anéan- 
tissement d’un engin relativement petit sur les constructions en acier 
les plus fortes, quand je me remémore les commentaires des experts 
militaires, quand je revise soigneusement ce que j’ai vu et entendu, 
j’arrive aux conclusions suivantes : 


1. D’ici dix ans, l’appareil de premiére ligne d’aujourd’hui aura 
disparu de toutes les aviations militaires. 


2. Les bombardiers au long cours 4 autonomie de 10 000 milles, 
tels que nous les construisons aujourd’hui, ne peuvent étre con- 
sidérés que comme un « matériel de transition », Dans cing ans, 
ces appareils seront sans équipage et téléguidés. Hors de la zone 
de défense d’un objectif quelconque, ils lanceront des projec- 
tiles téléguidés, qui seront certainement chargés d’explosifs ato- 
miques. Ces projectiles seront soit 4 commande entiérement 
automatique, soit téléguidés par des équipages qui, cachés dans 
un nuage a une centaine de milles, observeront et dirigeront 
attaque a l’aide de la télévision et du Radar. Voila le probleme 
dont étude incombe au groupe de recherches N® 1, que com- 
mande le colonel Alness, en Floride. Il y aura des armes a grande 
portée téléguidées, pour l’attaque et pour la défense, et le jour 
viendra ot, selon le major-général LeMay, « la guerre aérienne 


sera exclusivement automatique ». 


Peut-étre arrivera-t-on, d’ici dix ans, 4 une aviation militaire des 


w 


grandes puissances composée uniquement d’engins téléguidés — 
porteurs de bombes, ou bombes atomiques qu’un appareil 
spécial permettra de rappeler quand la situation militaire lexi- 
gera (?). Il y aura des bombardiers au long cours et des armes 
a longue portée possédant une vitesse ultrasonique qui anéanti- 
ront automatiquement leurs propres explosifs, quand l’engin lui 
méme ne sera plus capable de voler. Chaque belligérant veillera 
a empécher que l’adversaire ne s’empare de ses armes ou meme 


qu’il ne les retourne contre celui qui les a envoyées. 


4. Jusqu’a la réalisation de ces armes téléguidées, c’est-a-dire 
durant quelque cing ans, la production des appareils de premiere 
ligne usuels avec moteurs 4 pistons, réacteurs ou turbines a gaz 
sera maintenue. Dans le cadre de ce programme, [l'industrie 
aéronautique peut compter sur des commandes limitées de 
l’armée, destinées a conserver 4 toute bonne fin le noyau du 


potentiel de production de cette industrie. 
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5. Les hommes chargés de la construction du matériel aéronautique 
devront faire preuve du plus grand soin : dans la guerre atomique 
on ne pourra tolérer ni « ratés » ni « pourcentage admissible de 
touchés ». Le lancement d’un nombre relativement faible de ces 
bombes, qui pourront avoir derriére elles un vol encerclant la 


moitié de la terre, pourra signifier la victoire ou la défaite. 


6. Mieux que jamais, on verra bientot lintérét qu’aura |’Etat a 


c 


créer un service météorologique embrassant le globe entier, pour 
le plus grand bien de l’aviation commerciale, mais aussi pour 
celui des plans stratégiques basés sur les armes a longue portée. 
On peut compter sous peu sur des prévisions météorologiques 
valant pour deux semaines avec un certain degré de précision. 
Ainsi seront assurées les routes de l’aviation commerciale en 
temps de paix et, dans la guerre, les grandes avenues d’attaques 


aériennes téléguidées. 


7. Aux Etats-Unis d’abord, mais demain dans tous les autres pays 
aussi, on procédera a une revision fonciére du matériel, de l’ins- 
truction, de la tactique et de la stratégie des aviations militaires. 


Ce qui vaut aujourd’hui sera périmé demain. 


Je puis me tromper sur les délais ; dans ce programme, je puis 
demeurer en deca de la réalité et peut-étre aussi sous l’influence de 
lévénement de Bikini — la devancer trop précipitamment. Mais j’ai 
da reconnaitre ceci : 4 Bikini, pour la premiére fois, devant un public 
choisi, des escadrilles de Boeing B-17 téléguidées ont été conduites 
4 leur but et ramenées a leur point de départ, sans équipage. Ces opé- 
rations furent exécutées sans aucun incident. On n’est pas loin du 
bombardier sans pilote, du bombardier robot, qui emporte avec lui 
un mécanisme de pilotage dans une petite boite 4 l’épreuve du choc. 
Ainsi disparait le poids considérable de l’équipage, du blindage, des 
armes offensives et défensives et d’autres dispositifs de sécurité. Toute 
la charge payante est désormais disponible pour le carburant et les 
bombes. Demain le bombardier aura une « vue automatique », il trans- 
mettra les images par radio et, sur l’écran de télévision de l’avion-mére, 


silluminera Pobjectif ou sa destruction. 


Au commencement de notre conversation, j’ai avoué franchement 


que j’avais eu peur. Le lendemain du lancement de la deuxiéme bombe 


Montage du matériel photographique dans un C-54. 








N 
4 ‘ 


s— 


y 


TA 
5 


4 
1 
) 
5 
a 









PREMIERE ANNEE — SEPTEMBRE 1946 


INTER-SCOAVIA 















































Vue svlis-miaiine des depts. 


atomique, cette peur n’était pas encore dissipée. De la porte de charge- | 
ment d’un quadrimoteur C-54, dans lequel étaient montées les caméras 
pour la photographie des navires-cibles de Bikini, je jetai un coup 
d’ceil sur la lagune. Il me semblait que c’était un réve, mais un mauvais 





réve. Des cuirassés, qui la veille se balangaient a l’ancre comme pour 






une revue, apparaissaient éventrés comme des agneaux par un vau- 






tour. Nous survolions a la hauteur du pont le porte-avions « Indepen- 





dence » sacrifié : ’ossature du navire était 4 nu, on en pouvait compter 






les cdtes et les plaques de la coque, déchiquetées, avaient été enfoncées 






comme par un marteau-pilon. La poupe du croiseur « Sakawa » était 






sous l’eau, son gaillard d’arriére était en lambeaux ; une demi-heure 








plus tard, le batiment coulait. 






Je ne suis pas seul a avoir eu peur. Les hommes de mon entourage, 


techniciens, vétérans de deux guerres, blessés de la derniére guerre, 








tous étaient dans le méme état. Ils ne pouvaient pas revenir de leur 






frayeur. 






En rentrant de Kwajalein, j’étais assis dans le poste de pilotage 






d’un Martin Mars, un hydravion gros-porteur du commandement des 






transports de la marine. Comme nous approchions de la céte occiden- 






tale des U.S. A., j’entendis dans mon écouteur l’appel du premier 





pilote, le Commander Berryhill : « Vite, regardez, comme le soleil se 






léve ! » L’horizon ‘se colorait, rouge, jaune... un rayon vif, un déluge 






de lumiére, et le disque flamboyant du soleil jaillit au-dessus de l’hori- 






zon... « This is it. » Ca y est ! Etait-ce une bombe atomique lancée sur 





San-Francisco ? 









Les souvenirs me hantent toujours. H. 
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par Robert C. Hare, Los Angeles. 


endant la guerre, aux Etats-Unis, il a fallu laisser de cété, a de 

rares exceptions prés, le développement de nouveaux avions 
commerciaux pour concentrer toutes les forces de l’industrie sur la 
fabrication d’avions militaires. Une de ces exceptions, c’est le quadri- 
moteur commercial Lockheed « Constitution» dont le développement 
était demandé par la marine américaine qui cherchait un gros appareil 
terrestre capable de transporter des équipages ou du fret urgent sur 
de longs trajets. Trois années de travaux tenus secrets ont permis de 
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réaliser le « Constitution » qui représente le plus grand avion terrestre 
qui ait été construit jusqu’ici pour la marine des Etats-Unis. 

La désignation officielle de l’appareil est XR-60 ; son poids total 
est d’environ 84 t, avec une envergure de 57,6 m et une longueur 
de 47,6 m. Le groupe motopropulseur se compose de quatre moteurs 
Pratt & Whitney Wasp Major en étoile, avec refroidissement par air, de 
3000 HP, qui travaillent avec des turbo-compresseurs General Electric 
spéciaux et qui entrainent des hélices quadripales Curtiss 4 pas variable 
par commande électrique, de 5,8 m de diamétre. L’avion divisé ne 
deux étages est doté d’un conditionnement 4 air comprimé qui peut 
rétablir jusqu’a 7500 m la pression qui régne 4 3000 m d’altitude. 

Si le « Constitution » remplit les conditions de vitesse horizontale, 
de vitesse ascensionnelle et de plafond exigées d’un avion commer- 
cial moderne, les constructeurs ont voué un soin tout particulier a 
’aménagement de I’intérieur et a la meilleure utilisation possible du 
volume de charge disponible. Dans la régle, le conditionnement 4 ait 
comprimé impose au fuselage une forme cylindrique. Toutefois, les 
ingénieurs des usines Lockheed ont adopté un fuselage fait de deux 
cylindres superposés et ils affirment que de cette maniére on peut 
utiliser pour la partie étanche un pourcentage plus élevé du volume 
intérieur de l’avion que dans n’importe quel autre type d’appareil. 

Cette forme de fuselage présente en outre cet avantage qu’on peut 
le subdiviser en petits éléments qui peuvent étre fabriqués par les 
machines-outils usuelles. La majorité des membrures du fuselage sont 
faites de profilés laminés en Z, en alliage Alclad 24 SRT et sont iden- 
tiques pour les deux cylindres. Aux endroits soumis 4 des efforts pat- 
ticuliérement grands, ces membrures sont en profilés tréfilés. Les 
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Devant la porte d’entrée du « Constitution » on voit (de gauche a droite): M. Hall L. 


et vice-président de Lockheed, le Commander Rhea S. Taylor qui représente la marine 
et M 


Robert E. Gross, président de la Loekheed Aircraft Corp. 

longerons transversaux du fuselage sont hauts de 25,4 cm et sont 
constitués d’4ames en Alclad 24 SRT avec des semelles du méme métal, 
tréfilées en T ; ils forment en méme temps l’élément porteur le plus 
important du pont médian du fuselage, qui contient l’ensemble des 
organes de direction de l’avion. Les poutres longitudinales sont jointes 
aux membrures par des croisillons de métal léger. Ce pont absorbe 
la plus grande partie des efforts de torsion et de flexion du fuselage. 
Le pont inférieur du fuselage peut supporter une charge d’environ 
1500 kg/m?. 

Les raidisseurs longitudinaux sont également fabriqués en alliage 
léger SRT ; ils sont rivés sur les membrures a intervalles rapprochés 
tandis que le revétement du fuselage est rivé sur le cété extérieur des 
taidisseurs. La couche isolante, contre la température et le bruit, est 
faite d’une épaisseur de 2,5 cm de laine de verre placée sur le cdté 
intérieur des raidisseurs ; elle délimite ainsi une couche d’air d’une 


€paisseur égale a la hauteur des profilés ; entre cette couche isolante 
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Hibbard, weenieur en chet 
amérieaine chez Lockheed. 


et le revétement intérieur du fuselage se trouve de nouveau une couche 
d’air du méme ordre d’épaisseur. 

Le conditionnement a air comprimé de la cabine a été grandement 
simplifié dans le « Constitution », L’air est refoulé dans la cabine par 
les quatre compresseurs des moteurs, avec un débit total de 55 kg/min, 
et dosé a l’entrée de la cabine. Le réglage de la pression s’effectue par 
des valves d’échappement et peut automatiquement étre mis a la 
vitesse de descente ou de montée désirée. Si ’avion part par exemple, 
d’un aérodrome situé au niveau de la mer pour un autre situé a 1500 m 
d’altitude, la pression intérieure de toute la cabine peut étre réglée 
de telle maniére qu’a l’atterrissage elle corresponde exactement a la 
pression extérieure. La circulation de lair a Vintérieur de la cabine 


est assurée A chaque étage par une soufHlante axiale de 7,5 HP. L’air 


comprimé est chauffé dans des échangeurs de chaleur du systeme 


d’échappement des gaz des moteurs. Le poste de pilotage, le pont 
supérieur des passagers et les deux compartiments inférieurs peuvent 
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étre mis 4 volonté a des températures différentes. La partie de l’air 
de la cabine qui rentre dans le circuit traverse un filtre a charbon 
actif ; l’air de la cuisine et des toilettes est directement évacué. Le 
dégivrage de l’aile et des empennages est également assuré par des 
conduites d’air chaud. Si chaque moteur réchauffe, en principe, une 
partie déterminée de l’aile, les conduites sont croisées et peuvent 
communiquer, de maniére a assurer le dégivrage complet méme en 
cas de panne d’un des moteurs. L’air chaud pour le dégivrage des 
empennages est prélevé sur celui du dispositif de chauffage de la 
cabine. 

Les deux étages du « Constitution » peuvent étre aménagés pour 
des passagers; le pont supérieur porte quatre-vingt-douze siéges 
et les deux compartiments inférieurs en contiennent ensemble 
septante-six. En utilisant le compartiment avant du pont inférieur 
pour le fret on dispose d’un volume de 56,6 m*; en réservant tout 
l’étage inférieur au fret; le volume utilisable s’éleve 4 209,4 m*. La 
cuisine de bord peut préparer trois cents repas avec ses provisions 
normales. 

Dans la régle, l’équipage du « Constitution » comprend douze 
hommes, dont six sont en service a la fois, les autres pouvant se reposer 
dans une spacieuse cabine 4 couchettes. En plus de deux pilotes, d’un 
radio et d’un navigateur, on a prévu deux mécaniciens qui exécutent 
tous les travaux mécaniques qui se présentent au départ, pendant le 
vol et a latterrissage et qui libérent les pilotes pour le pilotage pro- 
prement dit. 

La charge au metre carré du Lockheed XR-6o « Constitution », 
au poids normal de 83 500 kg et pour les 335,37 m® de la surface por- 
tante, s’éleve a 249 kg. Le profil laminaire, développé par Lockheed 
dans ses propres laboratoires de recherches, a une épaisseur de 20 %, 
a la racine et de 12 %, a la pointe. Chaque aile est divisée en trois éléments : 
la racine de construction avec le fuselage, le plan central portant les 


moteurs et les réservoirs, et l’aile extérieure avec les ailerons. 


L’aile du « Constitution » contient deux longerons 4 Ame de métal 
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léger (Alclad 24 SRT), avec renforts verticaux, et a semelles tréfilées 
en alliage 24 ST. La plupart des nervures sont estampées également 
en tole d’Alclad et rivées 4 de nombreuses lisses profilées. Le revéte- 
ment est fixé a ces lisses par des rivets a téte noyée. 

Les volets d’atterrissage du type Lockheed Fowler sont subdivisés 
de chaque cété en cing volets de méme profondeur qui sont facile- 
ment interchangeables entre les deux cétés et peuvent étre démontés 
isolément. Le stabilisateur continu est du type classique et comporte 
deux longerons, des nervures et des lisses profilées. Les gouvernes 
de profondeur sont 4 compensation statique partielle et munies de 
volets correcteurs ; la surface totale du stabilisateur et’ des gouvernes 
est de 84,41 m?*. 

Dans le « Constitution », les ingénieurs de Lockheed ont renonceé 
a la dérive multiple qui caractérisait depuis des années tous les appareils 
commerciaux Lockheed. D’aprés les déclarations du constructeur, la 
préférence a été donnée au type monodérive, pour des raisons de 
stabilité et de poids. La charge au HP du « Constitution », dans la 
version actuelle, s’éléve a 6,95 kg, de sorte que le choix d’une surface 
de 35,3 m? pour la dérive résulte principalement des exigences de la 
stabilité dans le vol avec un souffle dissymétrique. D’ailleurs les calculs 
ont montré que, dans ce cas, une dérive simple 4 grand allongement 
assure une meilleure stabilité longitudinale que plusieurs dérives de 
superficie plus élevée. 

En outre il n’a pas semblé indiqué de placer des dérives aux extre- 
mités du stabilisateur 4 cause de son envergure considérable ; pat 
ailleurs, l’adoption de dérives multiples aurait impliqué un accroisse- 
ment assez considérable du poids de la construction, qui aurait plus 
que compensé un gain possible en finesse aérodynamique. La grandeur 
de la dérive a rendu nécessaire ’'emploi de longerons en treillis, de 
nervures renforcées et de nombreuses lisses. 

Le « Constitution » est doté de trois systemes hydrauliques comple- 
tement indépendants les uns des autres, dont l’un travaille aussi bien 


pour la télécommande des gouvernes que pour celle des volets, des 






PREMIERE ANNEE SEPTEMBRE 1946 












PREMI} 








freins et du train d’atterrissage. Les deux autres systémes servent 
uniquement au dispositif de pilotage de l’avion. L’arrét de deux quel- 
conques des trois circuits n’a aucun effet sur le troisiéme. En cas de 
nécessité, le fonctionnement des volets d’atterrissage est assure par 
des servo-moteurs électriques tandis que le train d’atterrissage peut 
étre actionné a la main. Tout le réseau de répartition de la pression 
est logé dans le plancher du pont intérieur. 

Dans le « Constitution », tous les cables de commande des gou- 
vernes passent dans le plancher du pont supérieur. Etant donné les 
grandes dimensions de l’appareil, il a été possible de tendre les cables 
de commande des gouvernes de profondeur et de direction sur 39 m 
en ligne droite et de maintenir 4 un taux relativement faible la résistance 
de frottement du systéme tout entier, en raison du petit nombre de 
poulies de soutien et de renvoi. Les cables de commande des ailerons 
aussi sont tendus en ligne droite dans l’aile sur une longueur de 21 m. 
Pour limiter l’allongement ou le raccourcissement des cables sous 
Vettet des différences de température et assurer la tension indispensable, 
les cables de commande sont logés sur les trajets en ligne droite dans 


des tubes de meétal léger. Cette méthode développée par Lockheed 
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a diminué 4 la fois le frottement et la sensibilité 4 la température des 
cables d’acier tressés. 

Les quatre groupes moteurs, équipés de Pratt & Whitney « Wasp 
Major » R-4360, sont interchangeables avec leurs fuseaux. En plus du 
moteur, chaque groupe comprend un compresseur a gaz d’échappe- 
ment, les tubulures d’échappement employées pour le chauffage a air 
chaud, un réservoir de lubrifiant, un radiateur du lubrifiant et un 
radiateur intermédiaire. La moitié supérieure du capotage est en deux 
parties et peut se ielever vers le haut ; la moitié inférieure est montée 
sur charniéres logées immédiatement derri¢re le moteur et découvre 
complétement aussi l’arri¢re du moteur. Chaque fuseau-moteur est 
fixé en quatre points a la cloison pare-feu ; les connections électriques 
s’établissent avec des prises amovibles sur des boites de jonction 
tandis que les conduites du carburant, du lubrifiant et des systémes 
hydrauliques possédent des raccords auto-obturants. Les usines Lockheed 
estiment que, dans le trafic aérien, un groupe moteur complet du 
« Constitution » pourra étre échangé en quelque trente minutes, c’est- 
a-dire qu’une demi-heure aprés l’arrét de ancien moteur, le nouveau 


pourra déja étre mis en marche. 
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Les quatre moteurs sont accessibles en vol; un boyau conduit 
jusqu’a 2 m environ de l’extrémité de I’aile et permet de surveiller, 
et le cas échéant de remettre en état, les réservoirs, le train, les volets 
(atterrissage de méme que l’équipement électrique et hydrau- 
lique. 

Le train d’atterrisage du « Constitution » comprend deux éléments 
avec chacun 4 roues ; étayés sur les longerons d’aile a l’extérieur du 
moteur intérieur, ces éléments sont relevés latéralement dans l’aile. 
Une partie du carénage du train se déplace avec les jambes 4 ressort 
tandis que le panneau qui recouvre les roues jumelées est articulé sur 
la racine de l’aile. La roue de proue qui consiste en deux roues jumelées, 
‘st orientable par le pilote et se reléve vers l’avant. 

Les calculs de performances du « Constitution » permettent d’es- 
‘ompter une vitesse maximum d’un peu plus de 482 km/h et la vitesse 
de croisiére en vol horizontal est évaluée a 450 km/h. Avec un poids 
total de 72 Goo kg, le XR-60 possédera une vitesse minimum, volets 
braqués, d’environ 128 km/h. La charge normale de carburant est 


c : , ; ; ; 
Ontenue dans quatre réservoirs d’aile et représente environ 37 000 I. 
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Si l’on sacrifie une partie de la charge commerciale, le « Constitution » 
peut couvrir environ 9600 km sans escale. 

Ses qualités au décollage et a l’atterrissage font apparaitre le 
« Constitution » comme approprié aussi pour les aérodromes de gran- 
deur moyenne. Avec un poids total de 83 500 kg on escompte que 
cet appareil décollera au niveau de la mer par vent nul sur 715 m et 
a l’atterrissage par-dessus un obstacle de 15 m, il s’arrétera a 7oo m 
au maximum de celui-ci. Pour les deux moteurs intérieurs, on prévoit 
des hélices 4 pas reversible, ce qui doit permettre de diminuer encore 
la longueur d’atterrissage. 

Jusqu’ici on a construit deux exemplaires du « Constitution » ; 


en comptant les travaux préliminaires et l’équipement d’usine, chacun 


de ces appareils a couté environ § 10 000 ooo. Aucun marché n’a encore 


été passé pour le « Constitution » par les compagnies de transports 
aériens. Lockheed annonce un prix de vente de l’ordre de § 2 500 000 
pour cet appareil si sa construction peut étre entreprise en séries 
d’une certaine importance. Le premier vol du prototype était prévu 


pour le 1°F octobre 1946. 
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J’aimerais beaucoup les avions, s’ils_n’al- 
laient pas aussi vite. 

Malheureusement, les ingénieurs ne tiennent 
pas grand compte de mes gouts et ils s’effor- 
cent, au contraire, de construire des machines 


qui battent constamment leurs propres records. 





Tous les jours, j?ouvre des journaux qui 
me proposent de prendre l’apéritif 4 Paris, de 
déjeuner 4 Londres et d’arriver pour diner 
a New-York. Bientot, ce délai sera encore 
réduit, et on pourra finir de déguster de l’autre 
coté de l’Atlantique le verre de vin que l’on 
aura entamé dans un bar de la capitale fran- 
caise. Le lendemain, on fera mieux encore, 


et ainsi de suite. 





C’est peut-étre le réve de certains citoyens, 
mais je les plains de céder a des tentations 
pareilles. Car il est impossible de concilier ce 
qui n’est point conciliable. I] est impossible 
de « boire obstacle » et, en méme temps, de 
boire convenablement l’apéritif. I] est impos- 
sible « d’avaler les kilometres » et d’avaler, en 
méme temps, avec tout le respect que com- 
mande cette opération, une tranche de gigot 


bretonne ou une aile de poulet a la creme. 


ox 
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Pourquoi tous les hommes, a l’heure actuelle, 
sont-ils tellement pressés ? J’ai vu beaucoup 
de diplomates arriver ces temps derniers a la 
conférence de Paris. Transportés par de véri- 
tables bolides, ils sautaient de leur avion a 
Orly ou au Bourget, pour tomber dans des 
automobiles énormes qui les conduisaient, 
dans l’espace d’un éclair, au Palais du Luxem- 
bourg. Or, a peine leur chapeau et leur par- 
dessus déposés au vestiaire, ils entamaient 
daigres discussions avec les diplomates des 


autres pays, ne mettaient le terme a une 
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altercation que pour en engager une autre, 
et passaient le plus clair de leur journée en 
incidents, algarades, facheries, bouderies et 
protestations. Ce n’était vraiment pas la peine 
de montrer une telle hate. Pour de telles 
affaires, on arrive toujours assez tot. Et s’ils 
étaient venus a pied, leurs disputes auraient 
commencé trois mois plus tard. 
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Il y a eu autrefois, en France, un grand 
ministre qui s’appelait Freycinet. Un de ses col- 
légues lui demandait un jour comment il réus- 
sissait 4 résoudre tous les problemes que 
actualité faisait surgir devant lui, d’autant 
plus, observait-il, que la plupart de ces pro- 
blemes sont urgents. 

Urgents ? répliqua Freycinet en riant. 
Il n’y a pas de problémes urgents. Quand on 
me demande de me prononcer sur un pro- 
bléme urgent, je mets le dossier dans un tiroir. 
Au bout de huit jours, il n’est plus urgent ! 





Mais non, rien n’est urgent! Comme 
j’aimerais les avions, s’ils ressemblaient 4 des 
papillons, si l’on pouvait s’arréter tous les 
deux ou trois kilométres, faire une petite 
Sieste, repartir seulement lorsqu’on en aurait 
envie. Hélas ! Ce n’est pas du tout dans cette 
voie raisonnable que le progrés nous entraine. 





L’autre jour, dans mon grenier, j’ai retrouvé 
quelques livres pas tellement anciens, puis- 
quwils ont été publiés entre les deux guerres. 

L’un d’eux retrace la vie de nos grands 
«as» de lautre guerre, Roland-Garros, et 
s’extasie sur les acrobaties auxquelles se livrait 
ce héros dans le ciel de la Somme et des Flan- 
dres. Son courage, aujourd’hui, demeure admi- 
table. Mais ses « exploits » sont depuis long- 
temps effacés par nos « piqués » ou nos « rase- 


motte » modernes. Un autre livre raconte 
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lexpédition aérienne de l’explorateur Amund- 
sen et de ses compagnons au pole Nord. Cer- 
taines pages vous donnent encore... froid dans 
le dos. Mais comme les machines dont se 
servaient ces sept ou huit braves apparaissent 
désuétes et peu maniables. Et pourtant, il n’y 
a pas si longtemps! Un troisiéme ouvrage, 
purement technique, étudie les différentes 
sortes de moteurs. Et l’auteur, examinant des 
inventions récentes, écrit: « Je me crains pas 
d’affirmer que bientot, des services réguliers 
de voyageurs pourront s’effectuer par avions, 
entre les diverses capitales... » 





Il a eu raison «d’affirmer». Mais dans 
’énumération guw’il donne: Paris, Londres, 
Berne, Prague, Berlin, il n’ose pas citer Paris— 
New-York ou Londres—Sydney. A _ cette 
époque-la, si on était déja pressé, au moins, 
on n’avait pas l’audace de l’étre trop. 





Et maintenant, je vois qu’il est question 
d’avions-fusées, d’avions ayant un rayon d’ac- 
tion de 18 000 kilométres et d’avions dont la 
vitesse sera «ultrasonique ». Cela _ signifie 
qu’un avion arrivera avant qu’on |’ait entendu 
arriver. Bient6t, on fera mieux encore et on 
fabriquera des avions qui iront plus vite que 
la lumiére. Et aprés ? Aprés, on bouclera la 
circonférence de la terre sans s’en apercevoir. 





On ira prendre un cocktail dans la lune, et 
quand un ami vous dira: « Venez-vous faire 
un tour ?» il faudra comprendre qu'il vous 
invite a faire le tour de l’anneau de Saturne! 

Mais dans les projets et dans les inventions 
actuels, trop souvent dominés par des prt 
occupations belliqueuses, une planéte surtout 


m’inquiéte : Mars ! Yves GROSRICHARD: 
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Pour l’utilisateur d’avion, comme pour le 
constructeur, les étres humains bien portants 
sont 4 proprement parler un fret maniable. Si 
fortement que se différencie leur personnalité 
et leurs prétentions, ils ont pourtant tous 
la méme conformation fondamentale ; leurs 
dimensions dans tous les sens s’écartent de la 
norme de quelques dixi¢mes au maximum et 
un simple mot les fait se rendre par leurs 
propres moyens a l’endroit de la soute ou 
lon veut qu’ils soient — quant a savoir s’ils 
y restent volontiers pendant tout un long 
voyage aérien, pour l’amour du centre de gra- 
vité de l’appareil, c’est une autre question. Un 
si¢ge confortable, un espace convenable pour 
la téte et les pieds, une aération et une tempé- 
rature suffisantes a toutes les altitudes, une ou 
deux commodités supplémentaires détermi- 
nées par la mode ou la concurrence — et voila 
Pavion approprié déja au transport de n’im- 
porte quel homme normal. 

Cette uniformité du « fret » permet presque 
au constructeur de composer une cabine avec 
le nombre convenable de siéges, pour une 
charge commerciale donnée et des perfor- 
mances déterminées de l’avion qu’il étudie. Si 
les bombardiers ne se laissent certes pas trans- 
former en avions de passagers idéaux, ils 
donnent néanmoins des avions de passagers 
tout court. 

Et si le fret ne se limite pas a des étres 
humains ? Si ’on doit transporter dans l’avion 
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commercial non seulement des passagers bien 
portants ou malades, mais alternativement des 
automobiles ou des montres, des pianos a 
queue ou des alevins, des chevaux de course 
ou des sacs de courrier ou des roses ? S’il 
s’agit d’un transport militaire de troupes qui 
montent en ligne ou de grands blessés, de 
canons ou de vivres, de médicaments ou de 
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camions ? Alors on ne se contentera plus 
d’une capacité de charge, d’une vitesse, d’une 
rentabilité et d’une autonomie suffisantes ; 
alors la configuration et la possibilité d’un 
emploi multiple de l’espace utilisable seront 
aussi une des données principales du projet. 
Il ne suffit plus de compartimenter convena- 
blement l’intérieur du fuselage, il faut au con- 
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Vue de Pouverture arriére de la scute (11,73 m de longueur) du 
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Packet ». Le volume de celle-ci attemt 93 "5 de 


celui d’un wagon de marchandises normal. Les strapontins en tissu se rabattant sur les parois latérales sont employés 
lors du transport de troupes ; en dessous, l’orifice réglable pour I’admission d’air frais réchauffé. Dans le plancher 


sont fixés des anneaux pour |’arrimage du fret. 


traire développer tout l’appareil a partir de sa 
soute. 

C’est en partant de telles considérations que 
les usines américaines Fairchild Airplane and 
Engine Corporation ont créé leur type bimo- 
teur « Packet ». Elles l’ont développé pendant 
la guerre et construit jusqu’ici exclusivement 
comme avion de transport militaire, avec la 
désignation de service C-82, pour l’aviation 
d’armée des U.S. A. 

Les premiers projets du « Packet » n’étaient 
cependant pas nés de considérations militaires, 
mais de considérations économiques : au cours 
de année 1941, les influences allemande et 
italienne avaient été écartées du trafic aérien 
de l’Amérique du Sud et, par 1a, la possibilité 
d’obtenir du matériel volant européen avait 


disparu. En méme temps il fallait bien déve- 


30 


lopper la production des matiéres premiéres 
en Amérique latine et les rendre utilisables 
aux U.S.A. 


nouvelles 


Le continent américain avait 


besoin de liaisons aériennes_ et 


d’avions nouveaux, a utilisation multiple, 
d’une grande capacité de transport. 

Pour lindustrie aéronautique des U.S. A., 
qui n’étaient pas encore en guerre alors, de 
nouveaux débouchés s’offraient ainsi. C’est 
pourquoi, en novembre 1941, le directeur 
général des usines d’aviation du groupe Fair- 


child, M. 
constructeur en chef, le Francais, Armand J. 


Richard S. Boutelle, invita son 


Thiéblot, a développer un appareil pour la 
clientele sud-américaine. Cet appareil devait 
pouvoir transporter non seulement des per- 
sonnes, mais aussi des quantités importantes 


de marchandises de toutes sortes en partant 


INTERSC>AVIA 


d’aérodromes ot l’on ne pouvait compter ai 
sur de longues pistes ni sur des installations 
d’infrastructure bien développées. 
Maintenant au lieu de dessiner un appateil 
du type habituel et de prévoir dans son fuse- 
lage une soute passable, Thiéblot a pris pour 
modéle de la soute un engin de transport 
connu et éprouvé, le wagon de marchandises, 
et il a développé le reste de l’appareil autour. 
La soute du « Packet » a, comme le wagon 
de marchandises, un plancher égal et suppor 
tant une grande charge, plancher qui reste 
horizontal pendant le chargement et le déchat- 
gement sur ses 11,73 m de longueur. Il s¢ 
trouve 4 1,22 m du sol, de sorte que les mat 
chandises peuvent étre poussées directement 
du pont d’un camion dans l’avion ou y etre 


roulées sans effort avec des diables. A intet 
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yalles de 50 cm, des anneaux sont fixés dans 
le plancher pour arrimer le chargement. Les 
parois latérales sont droites et verticales, pour 
que les colis puissent y étre entassés sans perte 
de place. Elles sont écartées de 2,64 m, c’est- 
j-dire quelques centimétres de moins que la 
largeur intérieure d’un wagon de chemin de 
fer employé en Europe dans le trafic marchan- 
dises. Enfin, l’aréte inférieure des traverses 
du plafond, dans la partie principale du fuse- 
lage, n’est pas 4 moins de 2,56 m du plancher. 

Le chargement et le déchargement du 
«Packet » sont encore plus simples que ceux 
d'un wagon de chemin de fer dont la face 
frontale est au-dessus des rails et dans lequel 
le fret doit étre chargé par des portes latérales, 
en tournant le coin la plupart du temps. En 
effet, comme une déménageuse, cet appareil a 
deux grandes portes a l’arriére qui s’ouvrent 
latéralement sur toute la hauteur et la largeur 
de la soute. Selon sa nature, le chargement est 
ou bien amené en camion 4a la porte arriére 
et mis en place de la maniére que nous avons 
déja mentionnée ou bien il est embarqué, du 
sol, au moyen d’une rampe. 

Pour faire un avion de ce réceptacle de 
transport sans abandonner ses avantages, il 
fallait tenir compte encore d’autres considé- 
rations. La faible élévation du plateau de 
charge au-dessus du sol interdisait le choix de 
Vaile basse et on devait en outre faire passer 
laile au-dessus de la soute ; l’horizontalité du 
plateau exigeait un train tricycle, ce qui déran- 
geait en méme temps I’accés a la porte arriére 
du fuselage. Le stabilisateur se trouve 4a 
4,3 m au-dessus du sol et il est porté par deux 
mats prolongeant les fuseaux-moteurs montés 
sur l’aile. Comme la dérive est aussi divisée 
en deux unités, qui de plus ne descendent que 
peu en dessous des mats d’empennage, |’espace 
qui se trouve derriére le milieu du fuselage est 
tout a fait libre jusqu’a la hauteur indiquée. 
Au-dessus de la partie avant de la soute, qui 
n’a la que 1,90 m de haut, se trouve la vaste 
cabine de pilotage. 

A Vextérieur, le fuselage central dont l’inté- 
tleur se présente comme une caisse, posséde 
une forme aérodynamique satisfaisante. A 
avant est fixé un chapeau de proue qui con- 
tent quelques compartiments auxiliaires, qui 
recoit la roue de proue et qui, dans les nou- 
velles versions, semble étre un peu plus long 
que dans la premiere. Fermée, la double porte 
Wacces arriere forme également un carénage 
aerodynamique dont l’aréte terminale est ver- 
ticale. Dans chaque battant de la porte est 
ameénagé un palier et une porte assez grande 
pour un homme. Le revétement du _ ventre 
non plus ne sert pas uniquement au profilage 
aérodynamique ; entre ce revétement et le 
plancher de la soute principale, on trouve une 
‘oute accessible par-dessus, pour les colis qui 
doivent étre parachutés. 

Voila les grandes lignes de ce projet qui 
Ctait inusité a ’époque de sa conception et 
qui est reconnu aujourd’hui comme tout a fait 
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L’empennage du « Packet » est diposé de maniére que méme les plus grands camions couverts puissent étre amenés 
sans inconvénients jusqu’& toucher Ja porte de charge arriére de Ja soute. 





Chargement d’une automobile, du niveau du sol, au moyen d’un plan incliné. 


INTER-SCMAVIA 





adéquat. Les esquisses provisoires étaient ter- 
minées au jour qui suivit l’attaque japonaise 
contre Pearl Harbour. 

On n’a pas compris tout de suite combien 
ce projet se prétait 4 des missions militaires. 
Il est vrai que les usines Fairchild, qui n’avaient 
construit jusque-la que des avions bien plus 
petits, ont recu en 1942 de l’aviation d’armée 
une commande de développement, mais une 
fois les dessins d’usine terminés, il a fallu 
passer de la construction métallique prévue a 
la construction en bois 4 cause de la pénurie 
de matériel et puis de nouveau revenir a l’alu- 
minium. Le prototype n’en effectua pas moins 
son premier vol le 10 septembre 1944 et il 
répondait si bien aux nouveaux besoins des 
transports aériens que sa construction en série 
pour l’aviation d’armée est demeurée assurée 
au dela de la cessation des hostilités. 

L’appareil completement développé, dont 
le poids total s’éléve a environ 20 t, posséde 
les grandes lignes déja tracées dans le projet 
de 1941. 

Le fuselage en coque est enti¢rement en 
métal léger et le plancher est renforcé par sept 
poutres longitudinales. 

La voilure est en trois parties : un plan cen- 
tral a diédre négatif, monté sur le fuselage et 


de construction avec les fuseaux-moteurs, et 


Chargement de colis du plateau d’un camion. 


les deux demi-ailes. Les trois parties sont 
bilongeron et portent un revétement lisse de 
métal léger, renforcé intérieurement par une 
couche de tole ondulée sauf a l’extrados du plan 
central. Chaque demi-aile porte un aileron en 
deux parties 4 ossature métallique entoilée ; 
a V’aileron succédent deux volets d’atterris- 
sage, l’un entre laileron et le fuseau-moteur 
et l’autre entre ce dernier et le fuselage méme. 

Les deux mats d’empennaye en alliage léger, 
fixés aux fuseaux-moteurs, sont de section cir- 
culaire et construits en coque. Les plans fixes 
de lempennage sont meétalliques, tandis que 
les gouvernes sont a ossature métallique 
entoilée. Le gouvernail de profondeur est 
muni de deux volets correcteurs, les deux 
gouvernails de direction et Paileron de droite 
en portent chacun un. 

Le train tricycle se reléve électriquement 
respectivement dans le nez du fuselage et les 
fuseaux-moteurs, les roues de [’atterrisseur 
principal n’ayant pas moins de 2,9 m 4a par- 
courir. Seuls les freins de ces roues sont 
hydrauliques. L’aile et l’empennage sont pro- 
tégés contre le givrage par une installation 
assez importante qui est combinée avec le 
chauffage de la soute. Derri¢re chacun des 
deux moteurs sont logés deux réchauffeurs 


d’air alimentés par les gaz d’échappement et 


Le revétement de queue du fuselage-soute forme une porte & deux 


battants dont chacun est muni d’un palier et d’une porte pour le saut en parachute. 


J 











fournissant de lair de 175°C; les conduites 
qui partent des deux groupes sont teliges 
entre elles de sorte que installation toy 
entiére continue a fonctionner méme avec un 
seul moteur. Cet air chaud circule a l’intériey 
des parois doubles des bords d’attaque de 
aile et de l’empennage, dont la surface est 
ainsi maintenue a +-5 5%. Aprés avoir abandonné 
la majeure partie de sa chaleur, l’air s’écoule 
au voisinage des articulations des ailerons e¢ 
des volets, a lintérieur respectivement de 
Vaile ou des plans fixes. Une conduite dai 
chaud spéciale gagne un échangeur monté 
dans le toit du fuselage et y chauffe l’air frais 
qui est conduit dans le poste de pilotage et, 
par 16 orifices latéraux, dans la soute. 
Toutes les versions établies jusqu’ici sont 
propulsées par deux moteurs Pratt & Whitney 
Double Wasp a 18 cylindres en double étoile, 
avec refroidissement par air, de 2130 CV au 
décollage, entrainant des hélices Hamilton 
Standard tripales a pas variable, qui conférent 
a lappareil une vitesse de croisi¢re dépassant 
325 km/h et lui permettent de décoller au 
poids total de 19 t aprés avoir roulé 245 m, 
ce qui est peu. II n’en est pas moins question 
d’améliorer ces performances en adoptant des 
Wright «Cyclone 18» a 18 cylindres (four- 
nissant 100 CV de plus que les Double Wasp), 
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FAIRCHILD «Packet» 


Un camion couvert a été amené jusqu’é toucher |'accés arriére de la soute ; son chargement est transporte, avec 
des diables, & l’intérieur du « Packet » dont le plateau est & la méme hauteur que celui du camion. 








Poste de pilotage Cnampre des instruments 


Le 


Soute du nez 
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de.la profondeur moyenne de I'aile 
Positions extrémes du centre de gravité 


COMPARTIMENTAGE DU FUSELAGE 


INTE RISCHAVIA 


DIMENSIONS DE LA SOUTE 
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INTERSSOAVIA 


L’intérieur d'un des deux mats d’empennaye. La con. 
duite d’air chaud pour le dégivrage du bord d’attaque 
de l'empennage est isolée avee de la laine de verre, 
Les membrures et les lisses longitudinales ne congtj. 
tuent pas entre elles une ossature, elles ne servent qu’an 
renforcement du revétement travaillant. 


voire des Pratt & Whitney « Wasp Major» 4 
28 cylindres, d’environ 3300 CV. 

Comme appareil de transport C-82 de l’ayia. 
tion d’armée des U.S. A., le « Packet » seg 
fait remarquer par ses utilisations multiples, 
Avant tout, il sert au transport du matériel de 
ravitaillement le plus divers. Mais il suffit de 
quelques transformations pour l’aménager pour 
le transport de trente-quatre blessés sur 
civiéres suspendues d’une facgon originale, avec 
deux infirmiers. En outre, cet avion se préte 
au remorquage de planeurs et au parachutage 
de colis par la trappe du plancher. Enfin, il 
peut étre aussi utilisé pour la mise en ligne de 
quarante-deux parachutistes ; la, la disposi- 
tion des deux portes dans la queue est avan- 
tageuse car elle permet le saut simultané de 
deux hommes qui ne sont génés par aucune 
partie de ’avion. Aujourd’hui, on familiarise 
les troupes américaines avec le « Packet» 
méme dans leurs secteurs européens. 

Mais bientot les usines Fairchild vont pouvoir 
réaliser leur projet primitif de livrer le « Packet» 
a laviation commerciale. Dans ce cas, il faut 
observer des prescriptions de sécurité plus sé- 
véres que pour l’aviation d’armée ; par consé- 
quent, la charge commerciale maximum sera 
quelque peu abaissée mais elle s’élevera encore 
a pres de sept tonnes pour de courts trajets. 
Pour des trajets de cet ordre, on pourra égale- 
ment remplacer l’équipage militaire de cing 
hommes par un équipage de deux personnes. 

Une évaluation de ce que le « Packet » pour- 
rait réaliser dans le transport aérien de mar- 
chandises se traduit approximativement pat 
les courbes reproduites ici. Elles montrent 
que sur des trajets courts et moyens, on peut 
escompter des frais d’exploitation inférieurs 4 
5 cents par tonne de charge commerciale et 
par kilométre. A cela il faut ajouter naturelle- 
ment les frais généraux et la marge de béné- 
fice de |’entreprise. 

En dehors de l’aménagement normal comme 
avion cargo, les usines Fairchild en projettent 
un autre pour le transport de la poste ; dans 
cette version, le tri des envois par localités 
s’effectuerait pendant le vol, ce qui permettrait 
de gagner beaucoup de temps. Pour le trans- 
port des passagers, on étudie divers aménage- 
ments. L’un d’eux prévoit le transport de 
septante-six passagers dans le trafic diurne suf 

de courtes distances, un autre, un aménage- 
ment plus confortable pour cinquante pass 
gers avec des siéges a dossier réglable, une 
cabine d’observation et des lavabos. Enfin, on 
songe aussi 4 un avion pour le trafic de nult 
avec cabines 4 couchettes superposées pour 
trente passagers. 


Le vaste poste de pilotage du « Packet ». Du fait de 
l’éeart considérable entre les deux siéges, le pilote 
et le co-pilote disposent chacun d’un jeu complet de 
commandes, d’interrupteurs et d’instruments. 


Construction en série du C-82 « Packet » dans les usines 
principales Fairchild de Hagerstown (Maryland). 
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Pilote et co-pilote 


Roue de proue 
escamotabie 


DIMENSIONS 


Envergure 


Longueur hors-tot 


Hauteur 


FUSELAGE-SOUTE 
(voir anssi le dessin a l’échelle) 

Dimensions exterieures : 

Longueur totale . 

EMME bs ciaeseaa tends 

Hauteur au-dessus 
superstructures) 


Soute principale : 
Longueur totale 
ee ee 
Hauteur a l’arri¢re 
Hauteur 4 |’avant 
Elévation du plateau de charge 
au-dessus du sol 




























Lavabo et centrale 






Porte d entree 


Navigateur 







de carburant 


COMPARTIMENTAGE 


IPALE'S 
32,44 m 
21,67 m 
$,03 m 
16,83 m 

3,1§ m 
4,12 m 
11,735 m 
2,64 m 
2,565 m 
1,905 m 
1,22 m 


*,* 


| 
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Transport de tonneaux 


Radio telegraphiste 


Sieges d'etoffe pour 
le transport de troupes 


hut 





x 


Oxygene 


Plateau renforce avec 
anneaux darrimage 


Recipients de ravitaitie 
inent parachutables 


DU FUSELAGE CENTRAL, POUR LA VERSION 


Soute pour le parachutage de colis 


(trappe dans le plancher) : 


Longueur . 


Largeur 
Hauteur moyenne 


Portes latérales : 


A Vavant, @ gauche ...... 56.5; 
A Varri¢re, 4 gauche et a droite . 


VOLUME 


Soute principale ouvrable ....... 
Compartiment ouvrable de la queue 


Volume total pour le chargement 


Soute du nez 


Poste de pilotage ...... 


Chambre des instruments 
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Volume total des compartiments 





FAIRCHILD 


«Packe 


INTER-OZAVIA 


DES COM PART I, 


1,82 m 

1,36 m 

0,48 m 

1,89 « 0,965 m 

1,73 \0,77. m 
MENTS 

73,57 m? 

g,00 m* 

82,57 m?* 

5,07. m3 

7,53 m° 

4,76 m§ 

99,93 m* 
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MILITAIRE C-82 DU 
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Civiéres suspendues a 
des courroies pour le 
transport des blesses 





« PACKET» 


Soute principale .. 
Compartiment ouvrable de la queue 


Surface totale de charge ....... 
DE PR cc dans ciwdenans 


Poste de pilotage 


Chambre des instruments ....... 


Superticie totale des plateaux ... 


1/1./ 


Surface portante 


Portes pour te 
Parachutage 
















DES PLATEAUS 


130,06 m* 


Pn EI aA ee ee eee 8,05 
Profondeur de Vaile a la racine .. 5.44 m 
Profondeur de Vaile a lextrémité. 2,72 m 
HMPIE:NNAGI 
Stabilisateur : envergure ....... 11,075 m 
; hauteur au-dessus du 
| BEL een 4,17 m 
; hawtevur........ . 5,08 m 
Derive largeur maximum 2,29 m 
hauteur de l’aréte 
| inférieure au-dessus 
ee oe eek 2,95 m 
TRAIN D’ATTERRISSAGE 
WOE isi wi clacscensW goods rere 8,53 m 
Empattement de la roue de proue au 
tian: principal ...65...66 666% 8,08 m 


GROUPI: 


Wasp » R-2800 C) 


MOTOPROPULSEUR 
(deux Pratt & Whitney « Double 


Puissance au décollage a 2800 t/min 
Puissance maximum permanente a 


2600 t/min 


Diamétre des hélices ............ 


POIDS (version militaire C-82) 


Poids a vide 


Charge utilisable maximum ...... 


Poids maximum au décollage .... 
Poids total normal 
Charge au m? | au poids total de 


Charge au CV f 


19.000 kg...... 


PERFORMANCES 
(version militaire C-82) 


Vitesse de croisiére 


Vitesse d’atterrissage 


Roulement au décollage ......... 


Roulement avant 


un obstacle de 


eS eae en ee 
Plafond pratique .. 
Plafond avec un moteur arrété 
Autonomie maximum ..........- 
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2130 CV 


1725 CV 
4,62 m 


12.700 kg 
10,000 kg 
22.700 kg 
19,000 kg 
146 kg 
4.45 kg 


plus de 325 km h 
105 a 12§ km 
245 m 


550m 
7620 m 


2440 m 
6400 km 
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95 m 


130 CV 


725 CV 
4,62 m 
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245 m 
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par major-général Curtis Emerson LeMay 


Le major-géneral Curtis Emerson LeMay, 
le chef de tous les travause de déve loppe prent 
et de recherches de UVaviation darmée des 
U.S. A. va avoir 400 ans le 15) novembre 
prochain, Apres des études universitaires dans 
sa ville natale de Columbus (Ohio), il entra 
dans Vartilleric, pour poursuivre sa carriere 
militaire dés 1929 (il était alors lieutenant) 
dans les forces aériennes. — Primitivement 
aviateur de chasse, il ne sen trouva pas moins 
parmi les pilotes auxequels 0 Air Corps confia 
en 1937 ses premiers bombardiers quadri 
moteurs Boeing B-17 Flying Fortress 
« Au moment de entrée en guerre des US .A., 
i le colonel LeMay commandait une escadre de 

EN bombardement. Il venait de conduire un Con 
solidated B-24 Liberator » quadrimote ur cde 
Washington en Asie-Mineure et retour, a travers U Atlantique Sud et 
VAfrique; ce fut la un véritable travail de pionnier qwil fournit ainsi 
encore avant Paménagement @escales pour le service de transports 
aériens des U.S. AL A Vépoque des attaques diurnes de la jlotte aérienne 8 
des Etats-Unis contre le territoire du Reich, alors encore puissamment 
défendu, il fut un des premiers a y participer avee son escadre. La jlotte 
adrienne 20, une fois constituée (cette flotte a fait porter toujours plus loin 
ses attaques dirigéee x contre Le Japon avee des bombardiers lourds Bor ing 
B29 « Superfortress » dés Vété 1944), le major-genéral LeMay fut charge 
le son commandement, pour assumer ensuite a partir de janvier 1945 
jusgud la fin de la guerre, celui de la flotte aérienne 21, qui opérait avec 
les memes appareils @ partir des Mariannes; finalement, ila été adjoint au 
sercice technique de Vaviation Carméee a& Wright Field. 


peine Paviation @armée des U.S.A. avait-elle rompu_ le 
silence fait autour de son chasseur le plus récent (le Bell NS-1), 
en declarant : « Avee cet appareil nous ferons peut-étre du 
1600 2 Pheure », quwon entendait: poser la question : « Arriverons- 
hous au double ? » 

Une fois que les forces aériennes auront répondu a cette question 
parcun « avion ultrasonique » racé, il y aura stirement quelquun 
pour s’écrier, encore avant que cet appareil mait: atterri: « Bon, 


) 


hous avons dépassé la vitesse duson a quand celle de la lumiére ? » 


Or, quelque paradoxal que cela paraisse, il sera probablement plus 
lacile, dans la seconde moitié de notre siecle, Wapprocher la vitesse 
de la lumiére quil ne Paura été de dépasser celle du son dans la 
premiére moitié de ce méme siecle. On peut hasarder cette prévision 


parce Gue nous sommes sur le point de pénétrer dans les espaces 
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interstellaires dans lesquels nous franchirons des distances infinics 
i des vitesses vertigineuses avec une force propulsive minime, Cela 
impliquera stirement un lancement, une « projection » de P« avion » 
a’ travers la couche atmospherique et au dela de la zone @activite 
de la gravitation terrestre, plutot qu'un veritable vol. Le grand 
obstacle de P« air» une fois ¢limine, a la lettre rien ne s’opposera au 
vol aux vitesses ultrasoniques. 

La plupart des données concernant les moyens de deépasser la 
vitesse du son (1200 km h) datent de la deuxiéme guerre mondiale ; 
rappelons toutefois que depuis longtemps, nous forgons des projec- 
tiles a travers Pair a des vitesses ultrasoniques. Depuis des annees, 
nous « langons » des fusées, et la fusée allemande V-2, une fois per- 
fectionneée, s’est révélée une arme terriblement meurtriére. Le terme 
de « lancer» est tout a fait approprié, car pour des projectiles, Pai 
est uniquement un milieu génant, dont Petlet de freinage clastique 
est vaincu pour le moment au prix @une énorme dépense de force 
propulsive. Un projectile ou une fusée parcourant leur trajectoire 
netlectuent done nullement un vol dirigé, ils ne volent meme pas 


du tout. L’engin a Paide duquel nous reéaliserons peut-étre une 
vitesse de 3000 km h sera certainement propulsé par fusées; en etlet, 
celles-cl emportent leur réserve @oxygéne, tandis que les réacteurs 
doivent aspirer de grandes quantités @air et que les helices on 
le verra plus loin se montrent totalement inadequates dés queon 
approche la vitesse du son. 

L/étonnement naturel suseiteé par la perception, optique, de Te- 
clair, qui précéde de beaucoup celle de son effet acoustique, on 
Peprouve aujourd’ hui lorsqu’on assiste au vol @avions ao reaction 
qui se déplacent aux trois quarts de la vitesse du son. A Papproche 
(un chasseur a réaction « bourdonnant », un moment de silence est 
suivi dans une fraction de seconde (un bruit formidable comme si 
Pappareil remorquait le bruit quil fait. Le son et sa vitesse en sot 
hous importent du reste peu; ce qui nous préeoccupe, c'est la « bar- 
ri¢re >» qui existe a 1200 kmh, le mur de [P« incompressibilite ». 

Durant les premi¢res decades de Paviation, les vitesses realisables 


étaient limitées par Vinsuthisance des puissances motrices, les imper- 
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fections des voilures et notre ignorance de laérodynamique des 
grandes vitesses. Graduellement, nous avons perfectionné les moteurs, 
amélioré les cellules et pénétré dans la théorie du vol rapide. Actuel- 
lement, nous pouvons trainer un aéronef a travers lair aux trois 
quarts de la vitesse du son au moyen d’une hélice du type classique. 
Nous pouvons méme faire tourner hélice a une vitesse ultrasonique, 
mais alors ses pales — qui ne sont que des ailes — présenteront des 
zones inefficaces, des « surfaces mortes» qui partiront de leurs 
extrémités pour s’étendre vers le moyeu au fur et 4 mesure que leur 
vitesse de révolution augmentera. Une fois que le moyeu lui-méme 
possédera une vitesse de translation sonique, le « propulseur» a 
hélice cessera de mériter ce nom. 

Bient6t un pilote va décoller pour remplir une mission qui sera 
peut-étre la plus importante qui ait existé dans l’aviation depuis 
sa naissance. Pour ce vol, on choisira homme le plus habile, le plus 
capable et le plus str. Son appareil, qui s’appellera XS-1, ne ressem- 
blera A aucun type existant. Sa mission, ce sera d’enfoncer le mur, 
la barriére de la vitesse du son et de réaliser des vitesses ultrasoniques. 

En principe, on appelle ultrasonique toute vitesse qui dépasse 
celle du son au niveau de la mer, soit 1220 km/h. Par convention, 
on qualifie aux U.S.A. de domaine des « vitesses transsoniques » 
(transonic speed range) les vitesses comprises entre 950 km/h et 
1450 km/h, domaine qui constitue 4 proprement dire la barriére des 
grandes vitesses. Une fois qu’un avion aurait réussi a franchir cette 
zone, sa vitesse ne sera plus limitée que par l’échauffement dt au 
frottement a sa surface. 

Franchir a coup str cette barriére implique d’abord l’existence 
d’une force propulsive suffisante. L’appareil doit étre propulsé 

a travers l’air qui résiste obstinément a tous ses mouvements. Aux 
petites vitesses, cette trainée est relativement modérée pour croitre 
progressivement selon une courbe qui se reléve lentement, jusqu’a 
environ 650 km/h. De 650 km/h a 950 km/h a peu prés, la limite 
inférieure du domaine des vitesses transsoniques, l’accroissement de 
la trainée est plus marqué tout en paraissant anodin comparé a 
ce qui se passe ensuite. En effet, dés 950 km/h, la courbe des trainées 
se redresse presque a la verticale. Au dela des vitesses transsoniques, 
la trainée tend de nouveau lentement vers zéro. 

Traduite en termes de traction nécessaire pour vaincre la trainée 
et faire avancer l’avion dans l’air, la courbe des trainées devient 
particuliérement significative. I] a été relativement simple dans le 
domaine des petites vitesses de surmonter la trainée en augmentant 
la traction. Il a encore été simple de supprimer toute trainée inutile 
en donnant a la cellule une forme aérodynamique. Des difficultés 
sérieuses ont commencé lorsqu’on avait atteint des vitesses de l’ordre 
de 650 km/h avec des avions a hélices; on se trouvait alors au début 
de l’accroissement plus rapide de la trainée. I] a fallu une énorme 
augmentation de puissance propulsive pour arriver jusqu’a 800 km/h. 
A ces vitesses, les extrémités des pales travaillent déja a des vitesses 
ultrasoniques, et il se produit alors facilement ces vibrations dan- 
gereuses, ces fatales déformations locales des surfaces exposées aux 
vitesses ultrasoniques. Ces phénoménes ont causé la mort de plus 
d’un pilote d’essai, lorsqu’ils se produisaient en piqué avec moteur 
en marche, situation dans laquelle il n’y avait plus de redressement 
car les commandes habituelles ne suffisaient plus. 

Inévitablement, la construction d’avions s’oriente vers la propul- 
sion par réaction, pour faire avancer les avions le long de la courbe 
toujours plus redressée qui caractérise le domaine des vitesses trans- 
soniques. La propulsion par réaction, qu’il s’agisse de réacteurs ou 


de fusées, fournit une traction suffisante pour le vol aux vitesses 


ultrasoniques. 
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A la limite inférieure du domaine transsonique, on re: ontre 
la deuxiéme grande difficulté des vols aux trés grandes vitesse . celle 
des commandes. A une vitesse de « seulement » 800 km h a pe . prés, 
les avions habituels commencent a se conduire mal. Les comr andes 
ne répondent plus normalement, elles deviennent a la fois dives et 
paresseuses. Des vibrations anormales se produisent, et lorsqu’on 
pousse encore un peu la vitesse, elles fracassent la cellule cu font 
piquer l’avion a la verticale dans une descente dans laquelle ‘| n’y a 
plus de redressement. Des recherches en tunnel aérodynamique 


effectuées aux U.S. A., ainsi que des données compilées par les 
Allemands et utilisées par les Américains ont éclairci beau up de 
points obscurs dans ce domaine. 

On a constaté qu’aux vitesses infrasoniques, lair s’écoule régu- 
liérement le long des gouvernes d’un avion, comme l’eau d’un fleuve 
lent contourne une pile au milieu du lit. Mais en approchant le 
domaine des vitesses transsoniques, l’écoulement de l’air sur un avion 
commence a ressembler a celui d’un courant rapide autour du pilier. 
Refoulé en amont de l’obstacle, l’air tourbillonne et martéle les plans. 
Nous savons aujourd’hui pourquoi. 

La portance d’un avion est non seulement fonction du_ vide 
partiel qui se forme a l’extrados et de la compression de l’air qui se 
produit a l’intrados; elle dépend encore d’une chaine de processus 
trés rapides, déclenchés dans l’air en avant de l’aile sous l’influence 
de cette derniére. Ces protessus résultent des pressions diminuées 
régnant sur les surfaces sustentatrices, et se propagent a la vitesse 
du son. Pour les avions ordinaires, ils se déroulent par conséquent 
suffisamment en avant de laile pour rester sans conséquence. Mais 
dés qu’on se rapproche de la vitesse sonique, l’aile risque de rat- 
traper le lieu de ces processus et les mouvements de lair qu’ils 
comportent, et alors on se trouve placé dans des conditions entiére- 
ment nouvelles. 

Travaillant des habituelles dans un_ tunnel 


avec maquettes 


aérodynamique habituel, les savants ont trouvé qu’aux vitesses 
voisines de celle du son, la réaction aérodynamique de l’air bloquait 
le tunnel si bien qu’aucune puissance disponible ne permettait de 
faire circuler l’air autour des maquettes. Ils ont encore constaté 
que dans un courant d’air turbulent, le régime normal des dépres- 
sions et pressions sur l’aile et les gouvernes subissait des variations 
brusques et imprévisibles, avec augmentation, diminution, voire 
inversion de ces pressions et dépressions. Cela a montré a l’évidence 
la nécessité de modifier radicalement la conception des avions pour 
les vitesses ultrasoniques. 

Les ingénieurs se mirent alors au travail. Dans de nouvelles 
souffleries ultrasoniques, ils expos¢rent des maquettes a un gaz 
particulier, lourd, circulant a raison de 3500 km/h, ce qui correspond 
a 7200 km/h pour de l’air, soit le sextuple de la vitesse du son. Ces 
recherches ont fourni les données de l'étude du XS-1. 

Gagnons maintenant de la hauteur! Pour une vitesse donnée, 
la trainée diminue avec l’augmentation de altitude; le vol ultra- 
sonique nous conduit donc forcément au vol d’altitude. A 18 000 m, 
la trainée a une vitesse donnée n’est plus que 1/14 de ce qu’elle est 
au niveau de la mer. A 24 500 m, la trainée a encore une fois dim 
nué de moitié et n’atteint plus que 1/28 de sa valeur au niveau de 
la mer. Voila pourquoi cette course effrénée aux grandes altitudes! 

Le réacteur rencontre ici ses limites. Il consomme de grandes 
quantités d’air. Le plafond de son emploi rationnel semble devoir s¢ 
trouver aux environs de 18 000 m. Dés lors, la fusée va inévitablement 
faire son apparition; en effet, elle se passe d’air et n’est donc pas 
affectée par sa raréfaction aux altitudes extrémes. 

Pour sa mission historique, le XS-1 sera’ propulsé par fusées; 


mais pour des raisons de secret militaire, pratiquement rien ne peut 
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étre revélé au sujet de ce dispositif. Précisons toutefois que le XS-1 
n’est pas un avion militaire, mais plutét un laboratoire volant. Les 
données que cet appareil permettra d’obtenir serviront de base 
pour |’étude des successeurs de ce premier avion ultrasonique. 
Le XS-1 a déja effectué avec succés ses premiers vols. Les pilotes 
d’essai ont déterminé la vitesse minimum, le centrage des organes 
de commande ainsi que les qualités a latterrissage de ce type. A 
une altitude d’environ 4000 m et a 500 km/h, ni laile ni ’empennage 
extreémement minces n’ont présenté des vibrations ou produit des 
bruits particuliers. « Solide comme un roc», c’est la Popinion du 
pilote. 

Le succés des vols aux vitesses ultrasoniques dépendra non seule- 
ment des phénoménes que nous venons de traiter, mais encore des 
répercussions que ces vitesses énormes auront sur l’organisme humain. 
La médecine et la technique aéronautiques ont procédé a des essais 
avec vétements et cabines étanches. Ces aménagements et équipe- 
ments sont le point de départ pour la protection du corps humain 
au cours des vols aux vitesses ultrasoniques. Le service technique de 
aviation d’armée a Wright Field a développé en outre un siége 
spécial pour le pilote, qui projette ce dernier hors de l’avion a la 
vitesse de 18 m/sec. Cette vitesse ne représente qu’environ 65 km_h, 
mais elle est atteinte presque instantanément, ce qui soumet le pilote 
a une terrible épreuve par suite de l’énorme accélération; celle-ci 
porte pour un instant le poids du corps humain jusqu’a deux tonnes. 
Pour quitter Pavion, le pilote fait détoner une cartouche, ce qui 
déclenche une succession de trois processus : d’abord, il est projeté 
hors de la portée de l’avion avec son siége; ensuite, aprés un certain 
temps, il est séparé de son siége; un dispositif automatique commandé 
par une capsule anaéroide lui permet finalement de tomber jusqu’a 
une altitude assez basse pour que son parachute puisse s’ouvrir 
sans inconvénients. Pour éviter un a-coup trop brusque lors de l’ou- 
verture du parachute, ce dernier est d’un type nouveau dit « para- 
chute a rubans». En effet, il est formé de rubans, si bien que lair 
peut traverser sa votite; ’engin ne se met pas en oscillations, et un 
ralentissement progressif de la chute intervient aprés l’ouverture 


sans choc du parachute. Ce dispositif a déja été essayé a des vitesses 


SoufHerie pour vitesses ultrasoniques de la NACA a Moffett Field (Californie) 
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de prés de 650 km/h. Parmi les mesures de protection étudiées pour 
les vols aux vitesses extrémes, mentionnons le projet de faire des- 
cendre l’avion ou le projectile tout entier en parachute. 

En vue du vol aux vitesses ultrasoniques, l'Institut de recherches 
de Wright Field est en train de développer un nouveau réacteur pour 
grandes altitudes et vitesses. 

Il s’agit d’une tuyére thermo-propulsive (ou stato-réacteur) 
appelée « ram-jet », capable de réaliser des vitesses plus élevées a de 
plus grandes altitudes que n’importe quel autre dispositif de pro- 
pulsion a l'exception des fusées. D’une simplicité extréme, cet engin 
pourrait étre décrit sommairement comme un tuyau de fourneau 
dans lequel brile un feu. A l'exception du dispositif d’alimentation 
en carburant, il ne posséde aucune piéce mobile et n’exige donc 
aucun graissage. 

En principe, cette tuyére thermo-propulsive fonctionne comme 
n’importe quel moteur 4 combustion ou moteur d’automobile. Ce 
dernier est 4 quatre temps : 1° aspiration; 2° compression; 3° travail; 
4° expulsion. Dans la tuyére thermo-propulsive, on commence par 
capter et par comprimer de lair; vient ensuite la combustion qui 
fournit de la chaleur a l’air, puis la détente avec production de travail 
extérieur. Ce cycle est appliqué a de l’air qui traverse réguliérement 
et continuellement lengin. 

Dans la tuyére thermo-propulsive, la compression ou augmen- 


tation de pression, produite dans le moteur d’automobile par le 
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mouvement du piston, est réalisée par une tuyére d’admis-ion 4 
section croissante, dans laquelle l’énergie cinétique de l’air esi (rang. 
formée en énergie de pression. En d’autres termes, l’air pénét: dang 
l’engin avec une grande vitesse; une fois a lintérieur, cet ir es 
ralenti et fortement comprimé. Cette pression permet d’ey pulser 
lair avec une vitesse approximativement égale a la vitesse d’«ntrée. 
Si maintenant on chauffe cet air pendant qu'il est fortemen: com- 
primé et s’écoule lentement, et s’il est expulsé a travers uw petit 
orifice ou tuyére, la vitesse de sortie peut atteindre un multiple 
élevé de la vitesse d’entrée. C’est cette augmentation de vitesse 4 
expulsion qui fournit la traction, c’est-a-dire la force propulsive, 
C’est une propulsion par réaction analogue a celle qui se produit 
lorsqu’on fait partir un coup de fusil. 

Les puissances et les consommations de propulseurs de ce genre 
sont énormes, mais lorsqu’il s’agit de réaliser des vitesses de l’ordre 
de 2400 km/h a des altitudes égales ou supérieures a celles qu’on a 
atteintes jusqu’A présent en avion, la tuyére thermo-propulsive 
apparait comme I’engin le plus avantageux. Mais aux petites vitesses, 
il ne fournit aucune traction appréciable; il demande donc pour son 
lancement un autre propulseur ou une catapulte, qui le porte a la 
vitesse initiale nécessaire. 

A titre expérimental, des tuyéres thermo-propulsives ont déja 
été montées et essayées en vol dans des avions de l’aviation d’armée; 
des propulseurs plus grands et plus puissants de ce type sont actuelle- 
ment a l’étude. 

Aux grandes vitesses, le seul concurrent de la tuyére thermo- 
propulsive est la fusée. Mais 4 3700 km/h, la tuyére thermo-propul- 
sive ne consomme environ que '/, du poids consommé par une fusée, 
car la tuyére utilise l’oxygéne prélevé dans l’air ambiant, tandis que 
la fusée doit emporter l’oxygéne dont elle a besoin. Aux trés grandes 
altitudes toutefois, la puissance fournie par les tuyéres thermo- 
propulsives diminue par suite de la raréfaction de Poxygéne. 

Les domaines d’application qu’on peut envisager pour la tuyére 
thermo-propulsive portent principalement sur trois directions. On 
utilisera les tuyéres thermo-propulsives avec le plus grand_ profit 
pour les avions a vitesses ultrasoniques, avec ou sans équipage. Vu 
leur faible poids et la simplicité de leur fabrication, ces propulseurs 
entrent aussi en ligne de compte pour des projectiles lancés a des 
vitesses infrasoniques et détruits au terme de leur trajectoire. On 
peut songer finalement a les utiliser sur des avions a voilure tournante, 
dans lesquels les extrémités des pales des rotors atteignent une vitesse 
qui justifie leur emploi; dans ce cas, la consommation la_ plus 
grande de carburant pourra étre compensée par l'économie de 
poids, réalisée sur le propulseur et par la suppression d’arbres et 
d’engrenages. 

On arrivera sans doute a réaliser avec des projectiles sans équipage 
des vitesses dépassant 3200 km/h. Ces engins sans pilote vont établir 
des records bien plus impressionnants que la traversée du continent 
américain en quatre heures et demie effectuée par un P-80 de 
aviation d’armée. On peut entrevoir le temps ot des fusées vont 
transporter les lettres en une heure d’une cdte a T’autre des 
Etats-Unis. 

Nous sommes sur le seuil des vols aux vitesses ultrasoniques. 
Les recherches et les travaux de développement demanderont un 
effort dur et cotiteux. Mais cette barriére une fois franchie, aviation 
offrira sdrement une évolution qu’on pourra comparer en impor- 
tance a la dégradation atomique; peut-étre méme que cette dégra- 
dation atomique nous fournira précisément l’énergie avec laquelle 
nous enverrons nos avions sillonner a des vitesses fantastiques l’im- 


mensité des’ espaces interstellaires. 
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Le trafic local, soit le transport des personnes et des marchandises 


sur de courtes distances allant jusqu’a 300 km, pose depuis des années 
a laviation commerciale du monde entier un probléme qui attend 
toujours sa solution. Comme le matériel volant normal des compa- 
gnies de transports aériens ne s’est pas révélé rentable sur de courts 
itinéraires et que dans la régle le volume du trafic entre petites 
villes ne permet pas l'utilisation fructueuse du tonnage de ces appareils, 
cette branche d’exploitation est demeurée pratiquement inexplorée. 
De méme, les installations considérables pour le service et lentretien 
ainsi que les pistes d’envol et d’atterrissages étendues, indispensables 
a la sécurité des gros appareils commerciaux, manquent générale- 
ment a laérodrome d’une petite ville, ce qui rend difficile son ratta- 
chement 4 un réseau aérien. 

Pour répondre aux désirs des entreprises qui veulent exploiter 
le trafic sur petites distances, les usines américaines d’aviation Lockheed 
Aircraft. Corporation ont développé le « Saturn», un  appareil 
commercial pour quatorze passagers. Sa construction générale et 
ses particularités résultent d'une enquéte au cours de laquelle les 
usines Lockheed ont demandé a des centaines d’intéressés éventuels 
leur opinion sur les conditions que devrait remplir un appareil 
approprié a ce genre exploitation. La traduction de leurs deésirs 
en données techniques a eu pour résultat un petit appareil commer- 
cial qui peut sans danger étre mis en service sur des aérodromes rudi- 
mentaires, et dont Pemploi n’implique ni installations compliquées 
d’entretien ni les pistes d’atterrissages que nécessitent les gros-porteurs. 

On a voulu faire du « Saturn » le plus petit appareil dont l’exploi- 
lation promit encore un bénéfice avec une utilisation de la capacité 
de charge de 60 a 70%, seulement. Les statistiques établissent qu'un 


appareil commercial a vingt-quatre passagers doit transporter sur 
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de courtes distances douze passagers au moins pour Couvrir ses propres 
frais d’exploitation et les frais généraux de Vlentreprise. S’il ne 
transporte que quatre passagers, la perte est de 50°,. Par contre, 
chez le « Saturn », cette perte, pour un transport de quatre personnes 
seulement, ne s‘éléve qu’a 20°,, tandis que la recette provenant du 
transport de huit passagers couvre aussi bien les frais d’exploitation 
que les frais généraux. 

Dans Pétude du « Saturn», on a veillé tout particuliérement a 
maintenir le luxe des installations dans des limites déterminées pour 
assurer a Ventreprise un bénéfice convenable en dépit du prix peu 
élevé des places. Si Pon fournissait aux passagers, dans le trafic sur 
courtes distances, les commodités auxquelles le passager des grandes 
lignes est habitué, il faudrait immédiatement augmenter d’au moins 
30° le prix des places dans le trafic régional. Voila pourquoi le 
« Saturn» est mis en service sans extras oreillers, couvertures, 
journaux, chewing-gum, toilettes, buffet de bord ni stewardesse, 
afin que son exploitation demeure aussi économique que possible. 
Si une compagnie de transports le désire, ces commodités peuvent 
cependant étre fournies avec le « Saturn » aussi. Non seulement elles 
sont superflues dans un court voyage de 300 km, mais elles revien- 
draient encore plus cher par passager que sur les appareils plus 
grands; car leur encombrement et leur poids sont en grande partie 
indépendants du nombre des passagers, tandis que les trais qu’elles 
entrainent se répartiraient ici sur un plus petit nombre de voyageurs. 
D’aprés les calculs de Lockheed, une stewardesse représenterait 
pour un parcours de 300 km une dépense de $ 2,50 par heure de 
vol et pat passager. 

En renongant a ces commodités, on a pu abaisser le poids a vide 


du «Saturn» et augmenter sa charge commerciale. En plus du 
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pilote et de l’aide-pilote, l'appareil peut transporter une charge 
commerciale de 1360 kg, avec laquelle sa vitesse moyenne s’éléve a 
prés de 300 kmh; le poids total au décollage s’éléve a 7250 kg. 

On a accordé une attention particuliére au profilage aérodyna- 
mique du « Saturn » afin de pouvoir transporter la charge maximum 
avec la dépense minimum de puissance et atteindre ainsi l’économie 
maximum. Dans le profilage, 4 cété de la recherche d’une vitesse 
de croisiére élevée, les prescriptions des autorités aéronautiques 
américaines ont été déterminantes; celles-ci exigent que lors de 
l'arrét d’un moteur, une vitesse ascensionnelle déterminée puisse 
étre encore obtenue, et elles fixent aussi les dimensions des aéro- 
dromes sur lesquels l'appareil peut étre mis en service, compte tenu 
de ses performances a l’atterrissage et au décollage. Comme le 
« Saturn » doit étre employé sur de petits aérodromes situés a l’écart 
des lignes principales du trafic, les prescriptions sur les dimensions 
des aérodromes ont eu une influence décisive sur l’élaboration de son 
projet. Ces régles prises en considération, le « Saturn » est capable 
d’atterrir aussi bien que de décoller sur une piste de 1010 m. En 
atterrissant par-dessus un obstacle de 15 m a 116 km/h, le « Saturn » 
peut étre amené a l’arrét 4 550 m de Vobstacle, seuls les derniers 
255 m servant au roulement. La condition posée par les autorités, 
a savoir que la distance nécessaire pour l’arrét complet de l'appareil 
ne doit pas dépasser 60°, de la longueur effective de la piste — 600 m 
dans le cas d’une piste d’atterrissage de | km — est remplie et au dela. 

Au décollage aussi, sur une piste de 1 km, on reste bien en deca 
des limites prescrites. Décollant au niveau de la mer avec ses deux 


moteurs, le « Saturn » ne roule que 270 m, et il ne lui faut que 460 m 

en tout pour atteindre 15 m de hauteur. Si un moteur s’arréte au 
moment du décollage, il lui faudra 970 m pour atteindre la méme 
hauteur. 

De telles performances n’ont pu étre atteintes que grace a une 
étude approfondie de l’influence de l’allongement. Un certain nombre 
d’allongements ont été essayés et l’on a déterminé soigneusement le 
poids a vide pour chacun d’eux. Ensuite, on a calculé les perfor- 
mances en vol pour déterminer quel allongement admettrait la 
charge commerciale maximum dans les limites des prescriptions 
des autorités aéronautiques. Si l’on prenait pour base les prescrip- 
tions qui limitent le poids au décollage d’aprés les dimensions de 
l’'aérodrome, on obtenait une diminution insignifiante de la charge 
commerciale en augmentant l’allongement. Par contre, en partant 
du minimum exigé pour la vitesse ascensionnelle, cette augmen- 
tation de l’allongement se traduisait par un accroissement considé- 
rable de la charge commerciale. On constata ainsi qu’en augmentant 
lallongement, si l’on n’obtenait aucune augmentation de la charge 
commerciale limitée par la longueur du décollage, on pouvait réaliser 
par contre une augmentation marquée de la vitesse ascensionnelle 
avec un moteur arrété. On adopta finalement pour le « Saturn » 
une aile élancée d’un allongement de prés de 11, qui fournit une 
puissance ascensionnelle, avec un seul moteur, supérieure a celle qui 
est prescrite, et par la, une réserve de sécurité supplémentairc; 
réserve de sécurité trés désirable pour le trafic sur courtes distances, 
car les environs des petits aérodromes présentent souvent des obstacles 
génants. 

Résultat de ces études : décollant 4 pleine charge au niveau de la 
mer a la puissance maximum permanente de ses deux moteurs, le 
« Saturn » posséde une vitesse ascensionnelle de 404 m/min, qui se 
maintient encore a 93 m/min avec un moteur arrété. 

Le « Saturn» a été développé comme transport de passagers 
pur pour quatorze personnes ou comme avion de fret pur 4 1360 kg 
de charge commerciale; néanmoins, il peut étre transformé rapide- 
ment en transport mixte : une travée du fuselage, facilement ajusta- 
ble, dans laquelle sont pratiquées les portes de communication entre 
la soute et le compartiment des passagers, permet a l’utilisateur, 
pour chaque vol, de répartir le fuselage dans la proportion désirée entre 
marchandises et passagers, sans nuire au confort de ces derniers. Les 
siéges sont fixés par des coins et leur arrangement peut étre facile- 
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soute de 1,19 m*. 

Pour embarquer passagers et marchandises, nul besoin d’en- 
teetenir sur les aérodromes des petites villes des installations sp: ciales 
et cotiteuses, le plancher du fuselage étant placé trés bas. I n’est 
qu’a 0,86 m du sol, de sorte que pour le chargement ou le déc. arge- 
ment, il suffit d’amener les camions a la porte de la soute. Les jassa- 
gers entrent ou sortent du « Saturn» par un petit escalier ti est 
replié 4 bord; ils casent eux-mémes leurs bagages 4 main dons la 
cabine et dans la soute; on n’a donc pas besoin de personnel pour le 
chargement des bagages. 

Pour simplifier ’entretien, le nez du fuselage peut pivoter comme 
une porte autour de charniéres latérales. Debout sur le sol du hangar, 
le mécanicien peut ainsi accéder a tous les dispositifs de pilotage, 
a l’installation de chauffage de la cabine, au mécanisme d’escamo- 
tage de la roue de proue et au dos du tableau de bord. Les contréles 
usuels n’exigent ni démontage du revétement intérieur de la cabine, 
ni déplacement des siéges. Ainsi par exemple, les commandes qui 
traversent la cabine passent dans les porte-bagages et sont dégagées 
en soulevant un panneau a charniéres. 

L’interchangeabilité des principales piéces de l'appareil contribue 
a diminuer les frais d’entretien. Les éléments tels que les demi- 
trains d’atterrissage et leurs toles de carénage, les blocs moteurs et 
leur capotage, les gouvernes de profondeur et les volets correcteurs 
peuvent étre interchangés entre cété droit et cété gauche d’un appa- 
reil et d’un appareil 4 l’autre appareil. Ainsi les stocks cotiteux de 
piéces détachées peuvent étre maintenus au minimum. 

Les passagers sont a l’aise grace a l’espace vaste dont ils dispo- 
sent pour leurs jambes entre les siéges et a l’abaissement du couloir 
central qui permet aux personnes de haute taille de se tenir debout. 
Chaque siége est fait d’un bati de tubes d’acier avec siége et dossier 
bien rembourrés. L’aile haute, en soi, fournit déja une bonne visi- 
bilité; elle est augmentée encore dans le « Saturn» parce que chacun 
des quatorze siéges donne sur une grande fenétre rectangulaire. 
Comme le trafic sur courtes distances survole des régions que connait 
le passager dont le plaisir est augmenté par une vue trés dégagée sur 
le paysage, cet agrément a été largement pris en considération pour 
les dimensions et la disposition des fenétres. En outre, la cabine 
insonorisée offre a chaque passager un cendrier, une lampe et une 
conduite d’aération. 

Avec son aile haute, le « Saturn » s’écarte des appareils commer- 
ciaux américains habituels. L’aile a rivets 4 téte noyée a une enver- 
gure de 22,55 m; elle présente un profil laminaire et porte des volets 
d’atterrissage du type Lockheed-Fowler. Les fuseaux-moteurs sont 
montés a l’intrados et regoivent les deux demi-trains principaux a 
deux roues chacun. L’intérieur en est accessible en démontant ou 
en relevant des panneaux de capotage et de revétement, et comporte 
des dispositifs de sécurité contre l’incendie. Le carburant est logé 
dans l’aile dans des réservoirs de nylon que l’on atteint par le bord 
d’attaque amovible de l’aile; leur capacité suffit pour un vol de plus 
de 3200 km. Le rivetage a téte noyée a été employé aussi pour le 
nez du fuselage pour obtenir une surface lisse offrant peu de trainée. 

Dans la construction en série du « Saturn », on emploiera divers 
procédés développés pendant la guerre pour la fabrication d’appa- 
reils militaires. Ainsi une riveteuse Erco perfectionnée par le dépar- 
tement des recherches d’exploitation des usines Lockheed jouera un 
rdle important. Cette machine est commandeée par des tubes a haute 
fréquence; elle permet de combiner en une seule opération le forage, 
le rivetage et le martelage en la moitié du temps nécessaire aupara- 
vant et de supprimer les machines-outils spéciales nécessaires jus 
qu’ici pour ces opérations. Cette méthode peut étre employée pour 
toutes les surfaces planes ou légérement courbées. Pour certaines 
parties peu importantes et partout ot les efforts 4 absorber le pet 
mettent, on emploie la soudure par points, par exemple pour les 
toles de capotage, les portes, la queue du fuselage, les ailerons et les 
extrémités d’aile. Un autre procédé employé dans le « Saturn» 
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ment modifié. Derriére la cabine des passagers se trouve une iutre 
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pour | onomiser du temps est l'emploi de rondelles dentées dans 
de nombreux joints démontables, ce qui rend superflu un ajustage 
précis \u lieu des anciennes tolérances trés petites, on admet cou- 
ramment dans le montage des tolérances de 1,6 mm. Ces rondelles 
sont placées entre les piéces a joindre et débordent le joint; leurs 
dents mordent le revétement métallique et permettent d’absorber 
le cisaillement sans employer des boulons d’ajustage. 
Normalement, le groupe motopropulseur du « Saturn » comporte 
deux moteurs Wright « Cyclone» a 7 cylindres en étoile a 
refroidissement par air, de 810 CV au décollage. Les hélices bipales 
a pas variable par commande hydraulique et a régime constant, 
de 3,50 m de diamétre, sont produites par « Aeroproducts », le 
département aéronautique de la General Motors Corp. Ainsi équipé, 


le « Saturn» atteint en utilisant la pression aérodynamique pour 


l'aspiration, une vitesse maximum de 405 kmh a laltitude de 


rétablissement de 3230 m. La vitesse de croisiére 4 60% de la puis- 
sance des moteurs s’éléve 4 332 km/h a 3050 m. Sur demande, deux 
moteurs Continental a 9 cylindres a refroidissement par air, de 
610 CV au décollage, peuvent étre montés a la place des moteurs 
Wright. 

Les vols d’essai du prototype du « Saturn» ont répondu a lat- 
tente des constructeurs; 4 plusieurs égards les performances es- 
comptées lors de son étude ont été dépassées. Le premier appareil de 
série du « Saturn» doit étre terminé en février 1947, le second en 
mars. Le rythme de la production sera alors accéléré pour atteindre 
finalement un appareil par jour. Au plein régime de fabrication en 
série, 2200 ouvriers seront employés a la construction du « Saturn ». 
En plus de la superficie employée a la fabrication des éléments de 


construction, on prévoit 14 000 m®* pour le montage. 








FUSELAGE 

Construction ; coque renforcée en Alclad (alliage 
d’aluminium plaqué d’aluminium pur). Cloi- 
sons ou membrures espacées de 0,51 m au 
maximum, revétement en tdle d’Alclad lisse, 
renforcé dans la région des hélices contre les 
éclats de glace et rivé a tétes noyées jusqu’a 
3,8 m du nez. Planchers en contreplaqué, 
doublés d’aluminium dans la soute. Chapeau 
de proue s’ouvrant latéralement. 

Compartimentage : (voir le croquis) : poste de pilo- 
tage a deux siéges, soute a paroi postérieure 
ajustable, compartiment des passagers, toi- 
lettes et soute a bagages. Portes de communi- 
cation dans la paroi postérieure du poste de 
pilotage, dans la cloison ajustable entre la 
soute et le compartiment des passagers de 
méme qu’entre celui-ci et les toilettes. 

Portes et fenétres : poste de pilotage A deux pare- 
brise fixes en verre incassable, résistant au 
choc d’un oiseau de 1,8 kg; ensuite de chaque 
cété une fenétre latérale ouvrable et une fené- 
tre fixe; deux claires-voies. Compartiment passa- 
gers a 14 fenétres rectangulaires. Une claire- 
voie dans la soute, les toilettes et la soute a 
bagages. A l’avant a gauche, porte de charge- 
ment relevable pour la soute; a Varriére a 
gauche, porte d’entrée du  compartiment 
passagers. Une fenétre du  compartiment 
passagers et les fenétres ouvrables du_ poste 
de pilotage aménagées en sorties de secours. 


VOILURE 


Eléments prin ipaux ; plan central avec les fuseaux 
moteurs, demi-ailes et extrémités amovibles. 
Construction : construction cantilever métallique, 
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DETAILS DE CONSTRUCTION 


demi-ailes 4 longeron a 63 °, de la profondeur, 
nervures de tole et revétement travaillant en 
avant du longeron; plan central de méme 
construction avec longeronnet supplémentaire 
a 18,5 % de la profondeur. Revétement rivé 


revétement travaillant un caisson de. section 
en D. Plans fixes montés sur le fuselage par 
trois tire-fond; revétement rivé a tétes noyées 
et amovible a avant en vue de l’installation 
du dégivrage a air chaud. 


a tétes noyées, renforcé par des profilés tréfilés Empennage de profondeur a plan fixe dune piéce 


a la presse et, dans les demi-ailes, en partie par 
des profilés de tole. Bord d’attaque amovible 
jusqu’au longeronnet du plan central et 
jusqu’a 30 %, de la profondeur des demic-ailes) 
et aménagé pour l’installation d’un dégivrage 
a air chaud. Plan central et demi-ailes joints 
par des tire-fond. 

Ailerons de construction en tdle avec revétement 
fixe avec compensation statique et dynamique 
par contre-poids logés a Vintérieur de Vaile. 
Une transmission différentielle donne des 
braquages plus grands vers le haut que vers 
le bas; pour l’assistance a latterrissage, les 
deux ailerons peuvent étre braqués simulta- 
nément vers le bas. L’aileron de gauche porte 
un volet correcteur ajustable au sol, celui de 
droite un volet correcteur ajustable en vol. 

Volets d’atterrissage Lockheed-Fowler entre le 
fuselage et les fuseaux moteurs de méme 
qu’entre ceux-ci et les ailerons. Construction 
en tdle avec revétement métallique. Fixation 
aux nervures de laile. Volets rentrés de niveau 
avec lintrados, sortis prolongeant le bord de 
fuite. Commande par servo-moteurs électriques, 
tubes de torsion et chaines, admettant toutes 
les positions intermédiaires. 


EMPENNAGES 


Construction des empennages: plans fixes et 
gouvernes a un longeron qui forme avec le 
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et deux demi-gouvernes interchangeables; cha- 



































































que demi-gouverne porte un volet correcteur 


réglable en vol. Contre-poids pour compensa- 

tion statique et dynamique a 25 %, a l’intérieur 

des gouvernes; plans de compensation aux 
extrémités externes. 

Empennage de direction : dérive posée sur le fuselage. 
Gouverne de méme construction que les demi- 
gouvernes de profondeur, toutefois avec com- 
pensation statique compleéte. 


TRAIN DATTERRISSAGE 

Train principal : chaque fuseau-moteur porte une 
jambe a ressort oléopneumatique avec deux 
roues, relevable vers l’avant. Chaque roue a 

hydrauliques par les 

pédales du palonnier. Dispositif d’escamotage 


des_freins actionnés 
a commande hydraulique et verrouillage aux 
positions finales. Deux panneaux de carénage 
faisant corps avec les tringles d’escamotage. 
Roue de proue relevable en arriére sous le poste de 
pilotage, la roue tournant de 45° sur l’axe 
de la jambe pour gagner de la place. Dispositif 
d’escamotage analogue a celui du train prin- 
cipal. Orientation hydraulique par volant spé- 
cial; pas de freins. Amortisseur hydraulique. 


GROUPE MOTOPROPULSEUR 

Fuseaux-moteurs ; partie postérieure faite de mem- 
brures, travées et carénage en alliage d’alu- 
minium, close a l’avant par une cloison pare- 
feu. avec quatre points de fixation pour un 
des deux 

Groupes moteurs (interchangeables) qui compren- 
nent le moteur avec son bati, les capots, le réser- 
voir et le radiateur du lubrifiant de méme que 
les accessoires; fixés par quatre tire-fond aux 
points de fixation de la cloison pare-feu et amo- 
vibles d’un bloc; le changement d’un moteur 
peut étre fait par trois mécaniciens en qua- 
rante-cing minutes. 

Moteurs: a) version 75-77: deux Continental 

GR9-A a 9 cylindres en étoile, refroidis par air, 

avec un compresseur a un étage avec multi- 

plication fixe. 

b) version 745-57: un Wright « Cyclone » 

WAC 744 C7 BAI 4 7 cylindres en étoile, 

refroidi par air, avec également un compres- 

seur a un étage, a entrainement rigide. 


I 





Bati-méteur : pour les moteurs Continental, cons- 
truction en coque de téle d’acier soudée par 
points; contient les accessoires qui sont acces- 
sibles par une porte pratiquée dans la cloison 
pare-feu et une autre, dans le dessous du bati. 
Pour les Wright 


d’acier soudés 


» 7, construction en 
dans 


laquelle se trouvent les accessoires. Capot en 


« Cyclone 
tubes (cadre et treillis) 
quatre parties dont la supérieure et l’inférieure 
sont amovibles et les autres fixes. On a égale- 
ment accés aux accessoires par la porte de la 
cloison pare-feu. — Dans les deux cas le moteur 
est fixé au bati avec quatre amortisseurs de 
vibration en acier et caoutchouc. 

Capotage des moteurs divisé dans les deux cas en une 
moitié supérieure et une inférieure s’ouvrant 
vers le haut et le bas respectivement et amovi- 
bles. Admission d’air dans le carburateur et 
le radiateur a lubrifiant du Continental par 
une prise en trois parties dans le capotage 
inférieur; pot d’échappement a éjecteur pour 
renforcer le courant d’air frais dans la partie 
supérieure et le cété extérieur du capotage. 
Admission d’air dans le carburateur du moteur 
Wright par des tubulures entre les cylindres, 
au radiateur a lubrifiant par des prises d’air 
dans le dessous du capotage; pot d’échappe- 
ment a éjecteur des deux cétés du capotage. 

Systéme de lubrification indépendant pour chaque 
moteur, c’est-a-dire sans liaison entre les deux 
groupes moteurs. Réservoirs et radiateurs du 
lubrifiant logés dans les batis-moteurs. 

Helices : 


General Motors a pales d’acier creuses renforcées 


hélices bipales « Aeroproducts » de la 
par des nervures longitudinales. Commande 
hydraulique du pas par régulateur centrifuge 
logé dans le moyeu, ajustable 4 un régime 
déterminé, du siége du pilote; pompe fournis- 
sant Vhuile sous pression également dans le 
moyeu. Mise des pales en drapeau en ramenant 
la manette en deca de la position de régime 
minimum. On peut installer un dégivrage a 
alcool. 
Carburant : dans chaque demi-aile trois réservoirs 
en nylon; une pompe électrique et une pompe 
par le moteur assurent l’alimenta- 
tion du moteur de chaque cété respectif. Les 
conduites d’aspiration des deux pompes action- 
nées par les moteurs communiquent par une 
lalimentation du 


actionnée 


conduite qui sert aussi a 


systéme de chauffage. 















































INSTALLATIONS ACCESSOIRES 


Réseau électrique 4 courant continu de 24 vol 


pour 
l’éclairage, les volets d’atterrissage, les démar- 


reurs, les pompes a essence, le réglage de la 
et de 
la cabine. Une dynamo par moteur, batterie 
sous conduites de distribution 4 
un pole, dans la régle, avec retour par la 


circulation d’air chaud des carburateur 
la soute, 


masse. 
Equipement radio, sur 
Installation a pression @huile pour lescamotage 
du train, les freins et l’orientation de la roue 
de proue. Une pompe a engrenage a chaque 
valves, 


demande de_ l’acheteur, 


moteur, trois réservoirs, etc. sous le 
poste de pilotage. Pompe de secours a main, 

Installation & vide pour l’entrainement des instru- 
ments gyroscopiques. Une pompe a 
chaque moteur. 

Chauffage et aération : admission de l’air par pression 


aérodynamique dans le nez du fuselage. Dans 


vide 4 





le compartiment du nez un réchauffeur d’air, 
fonctionnant a l’essence; de 1a partent des 
conduites, percées de fentes devant les siéges 
de pilotes, les pare-brise et au bas des deux 
parois latérales du compartiment des passa- 
gers; le réchauffeur suffit 4 alimenter le cas 
échéant le dégivrage des bords d’attaque de 
l’empennage. Réglage dans le poste de pilo- 
tage. En outre circulation d’air frais directe- 
ment du nez vers chacun des siéges de pilo- 
tes et de passagers; orifices d’admission régla- 
bles. 

Dégivrage (sur demande seulement) : dégivreur 
a air chaud dans les bords d’attaque des demi- 
ailes et de l’empennage. L’air chaud, pour 
aile, est fourni par un réchauffeur supple- 
mentaire dans les fuseaux-moteurs; pour 
l’empennage, par celui qui se trouve déja 
dans le nez du fuselage. 

Protection contre l’incendie : installation fixe a l’acide 
carbonique pour les fuseaux-moieurs et les 
réchauffeurs, avec tubes logés sous la soute. 
Un extincteur 4 main dans le poste de pilo- 
tage et un a coété de la porte extérieure du 
compartiment des passagers. Avertisseurs élec- 

thermiques sur les 


triques et disjoncteurs 


moteurs et les réchauffeurs. 


AMENAGEMENT DU POSTE 

DE PILOTAGE 

Pilotage : commande combinée du gouvernail de 
profondeur et des ailerons par un_volant 
monté sur un arbre horizontal déplagable 
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DIMEN SIONS PRINC IPA L ES © 
Envergure 


Longueur hors-tout 
Hauteur jusqu’é l’aréte supérieure de la 


ron 7 
FUSELAGE 
Largeur au maitre couple 

Hauteur maximun en avant de laile 
Hauteur maximum en arriére de l’aile 
Volume utilisable de la soute & fret 


Volume de la soute & bagages 


Fenétres du compartiment, chacune 0,46 


AILE 


longitudinalement devant le pilote et l’aide- 
pilote. Commande de direction par une paire 
de pedales avec étriers réglables pour le talon. 
Correction en profondeur et transversale par 
des volants placés entre les siéges. Correction 
en direction par une manivelle sur le plafond. 
Indicateur de position pour tous les volets 
correcteurs. Degré de braquage des_ volets 
d’atterrissage réglable d’avance par un levier 
entre les deux siéges; contréle du braquage 
effectué par commande électrique, par un 
indicateur a aiguille. Pas de pilote automatique. 


Commande du groupe motopropulseur : pour chaque 


moteur une manette des gaz, une manette 
pour le mélange et un levier pour le réglage 


des hélices, entre les deux siéges. 


Instruments ; devant le pilote, les instruments pour 


le contréle du vol; au milieu le compas 
gyroscopique et lindicateur de vitesse ascen- 
sionnelle; devant l’aide-pilote les instruments 
des moteurs, un deuxiéme 


pour le contréle 


dérive 6,05 m 





1,78 m 
2,44 m 
2,27 m 
2,92 m? 


Volume supplémentaire pour chaque paire 


1,36 m* 
1,19 m* 


de siéges enlevée 


Trappe de chargement de la soute 0,76 135 m 
Hauteur du seuil au-dessus du sol 0,99 m 
Porte du compartiment des passagers 0,61 1,51 m 


0,86 m 
0,38 m 


Hauteur du seuil au-dessus du sol 





Surface avec ailerons et plan central 
Profondeur de l’aile & la racine 


46,64 m?* 
2,74 m 


indicateur de vitesse et un deuxiéme altim 


étre 


et les indicateurs pour les installations de bord. 
Lampes de contréle et interrupteurs distribués selon les 


taches des deux membres de |’équipage 


sur 


de petits pupitres sous le tableau de bord. 


AMENAGEMENT DE L’ESPACE 
DISPONIBLE 


Compartiment des passagers : quatorze siéges amo- 
vibles, avec ceintures d’attache. Parois inso- 
norisées par deux couches de laine de verre 


de 13 mm chacune avec une couche intermé- 
diaire de contreplaqué, et tendues d’une étoffe 


spéciale. Au-dessus_ des 


siéges, des porte- 


bagages longitudinaux. Au-dessous de ceux-ci, 
les canalisations pour les cables des commandes, 


les conduites et l’air frais. Aux fenétres 
écrans pare-soleil rabattables. 








des 


Soute a bagages séparée du compartiment par un 
rideau. 
Soute : le chargement est arrimé avec des filets. 
AIG Oe A > 
DONNEES NUMERIQUES 

Empennage de direction : 

Surface de la quille sur le dos du fuselage 2,31 m 
Dérive 4,92 m? 
Gouverne (y compris les volets correcteurs, 

0,093 m? au total) 1,78 m? 
Surface totale 9,01 m?* 
Braquage du gouvernail, des deux cétés 30° 
TRAIN DATTERRISSAGE 
Voie (de milieu & milieu des deux paires de 

roues du train principal) 5,59 m 
Kmpattement 5,31 m 
Roues principales, diamétre 6,685 m 

Course d’amortissement 0,28 m 
Roue de proue, diamétre 0,66 m 

Course d’amortissement 0,27 m 
GROUPE MOTOPROPULSEUR 
Version de l’avion (dési- 

gnation d’usine) 75-77 75-57 





Moteurs 


Type Continental Wright 


Profondeur de Vaile & extrémité 0,91 m 


Réduction pour les hélices 


seur 
Puissance au décollage 


GR 9-A 
1: 0,625 ] 


« Cyclone 7 » 


: 0,5625 


Multiplication du compres- 


1:10,15 1: %,21 
610 CV 810 CV 





recteurs de 0,20 m? au total) 


Incidence & la racine 2° 
Incidence a la pointe Y,° 
Diédre (bord de fuite) 2,08° 
Position en fléche (bord d’attaque) 8,65° 
Allongement 10,9 
AILERONS 





Surface (gauche et droite, avec volets cor- 


3,13 m?* 





Braquage vers le haut 24 %° 

Braquage vers le bas 16,8° 

Braquage simultané vers le bas pour l’at- 
terrissage 8° 

VOLETS DATTERRISSAGE 

Surface 4,84 m? 

Braquage maximum 45° 


Empennage de profondeur 

Envergure 

» e: : 2 2 ¥ 

Plan fixe (y compris 0,76 m? de la surface 
du fuselage) 


( 


rouvernes (y compris les volets correcteurs, 
0,15 m? au total) 
Surface totale 


EM PENNAGE 


7,52 m 
8,98 m2? 


3,28 m2 


12,26 m? 


Braquage des gouvernes vers le haut 35° 
Braquage des gouvernes vers le bas 18° 
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Régime au décollage 2600 t/min 2600 t/mi 


Altitude de rétablissement 
1070 m 


pour cette puissance 1220 m 


Cape de nez‘ouvrable Cloison intermédiaire ajustable 


n 


Compartiment des passagers 








Version de lavion (dési 
gnation d’usine) 


Puissance maximum sauf au 


décollage (METO 
mum except Take-off) 
Régime pour 


Maxi- 
560 CV 610 CV 


cette puis- 


sance 2600 t/min 2400 t/min 
Altitude de rétablisse- 
ment pour cette puis- 
sance 1950 m 2900 m 
Heélices 


Diamétre 
Garde hélice-sol 
Garde hélice-fuselage 


3,327 m 
0,76 m 
0,305 m 


3,505 m 
0,685 m 
0,23) m 





Garde hélice (en drapeau)- 


Tension de service 
Dynamo : 
Batterie : 


5 Us 


capotage 2) mm =) mm 
Garde plan de Vhélice-bord 

de Vaile 1,40 m 142 m 
Réservoirs de carburant 
Contenance totale 1862 1 
dont quantité utilisable 1817 1 
Réservoirs de lubrifiant 
Contenance totale 76 1 


Réseau électrique 


24-28 volts 
100 Amp. 
34 Amp. h. 


débit maximum 


capacité 


Toilettes Soute a bagages 
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Porte de chargement 


Sortie de secours Radio 


Sortie de secours 


Porte de cabine 


Canalisation d’air frais, cAbles commande, conduites 





























Soute 


INTER SC~AVIA 





Air chaud 


45 




















Pression Thuik 
Pression de service 1OS kg em 


Installation de chaufjaq 


Débit du radiateur 
Température atteignable 
dans la cabine passagers 
par moins 50° C a Vexté- 


rieur 24 


Performances du Lockheed « Saturn» au poids maximum au décollage. 


1 MOT 
2 MOT 


Version 75-57 (moteurs Wright) 


——— Version 75-77 (moteurs Continental) 


METO 
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Vitesse ascensionnelle en m/min 


Vitesse ascensionnelle en fonction de 
la puissance METO. 


50 400 keal h 





Paltitude a 


LOCKHEED io « SATURN » 14 passagers de 75 kg 1050 kg 1050 kg 
Bagages des passag. (13,5 kg) 189 kg 189 kg 

Fret 225 kg ll! kg 

‘ie 2 Charge commerciale 1461 kg 1350 kg 


DEVIS DES POIDS 
pour un parcours de 320 km & 1525 m avee 60 °,, de 
la puissance METO 


Version 75-77 75-37 . : ; 
dito avee un moteur arrété 94 m/min 93 m/min 

Aile 993 kg 993 kg Plafond théorique a la 

Kmpennage 213 kg 213 kg puissance METO 8050 m 8255 m 

Fuselage 635 kg 635 ky dito avee un moteur arrété 4115 m 4570 m 

Train datterrissage 504 kg O04 kg *** Altitude de vol autorisée 

Total pour la cellule 2345 kg = - 2345 kg avec un moteur arrété (vi- 


NACA en m 


plémentaire 1016 kg 1016: kg 

, ; * Poids & vide 4888 kg 515) kg 
a a are sates ——= Carburant 313 kg 527 kg 
Ty ‘ Lubrifiant 34 kg at ke 
7 Equipage avec ses bagages 163 kg 163; kg 
= Hh Equipement d’exploitation 28 kg 2s kg 

wt Charge commerciale 1461 kg 1350 kg 

Poids au décollage 6917 kg 7257 kg 

Charge au m? 148 kg 156 kg 


winston . Les données valent pour un 


un moteur arrété, l'autre a la puissance METO 
- les deux moteurs A la puissance METO 
puissance maximum, excepté au décollage 


a, 
un obstacle de 15,25 m 713 m 457 m 
*** Dito, un moteur arrété au 
moment de lVenvol, (lon- 
gueur minimum prescrite 
pour les pistes) 1280 m 970 m 
Distance d’atterrissage aprés 
un obstacle de 15,25 m 549 m 549 m 
*** Longueur minimum pres- 
crite pour la piste d’atter- 
rissage 1012 m 1012 m 








Groupe motopropulseur 1527 kg 


| “ae 
[| Iquipement standard et sup- 
















































Charge au CV au décollage 5,67 kg 4,45 kg 
Poids autorisé 4 l’atterrissage 6917 kg 6917 kg 


Devis de la charge commerciale 


PERFORMANCES 


Version 75-77 75-33 


: / poids total de 6917 kg 7257 kg 
_+ V itesses 
Vitesse maximum & la puis- 
sance METO a 0 m 
dito & 2440 m 
** Vitesse de croisiére avec 


364 km/h 364 km/h 
396 km/h 405 km/h 


60° de la puissance 

METO a 1525 m 315 km/h 3817 kmh 
Vitesse Watterrissage & Om l2l km/h 12) kmh 
Maximum autorisé pour la 

vitesse en piqué Okm bh S10 km h 
Performances ascensionnelles 
Vitesse ascensionnelle & 0 m 

avec la puissance METO — 393 m/min 404 m/min 


tesse ascensionnelle mini- 

mum selon la formule 

CAA) 2650 m 3630 m 
Deécollage et atterrissage 
Distance de décollage 80m 390m 268 m 
Distance de décollage devant 


Autonomie & 3050 m avec le 
plein de carburant (réserve 











pour 320 km + 4/, h) 3380 km = 3120 km 
Zz ° garanti (tolérance 2°) avee Véquipement standard 
= ** garantie (tolérance 3%) 
= *** carantie (tolérance 5 %) 
a 2000 
a | 
= | 
INN | 
| co ne | 
BY x 
| /|/ = | 
/ / = 
!// E vl 
= a la puissa ( 
| C plus écono! 
j . a 60° de la puis- | < | J Jautonomi | 
= sance METO j i 
s w 
s SSF 8 
4 C ( w WA rT 
z ; p 
Vitesse en vol horizontal km/h Charge commer ; 
Vente en aula Sa tei avec eH i 
\ itesse en vol horizontal en fonetion de l’altitude | carburant 
a la puissance METO et a la puissance de croisiére : : | —i_tt — C 
(60 %, METO). "000 2000 4000 = 
es Neh ict SE 
Partie gauche des courbes: vitesse de montée maximum sass anaes = by a nul st - . 
Partie droite des courbes : vitesse maximum Charge commerciale en fonction de l’autonomle. fl. 
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Frais d’exploitation, proprement dits par kin de vol 


Dépenses d’exploitation 


Pour les dépenses d’exploitation des deux 
versions du Lockheed «Saturn», les courbes 
qu'on trouvera ci-dessus fournissent un indice. 
Elles sont établies selon les méthodes de calcul 
de l'association américaine des transports aériens 
Air Transport Association of America (ATAA); 
elles sont fondées sur les hypothéses suivantes : 
Programme de vol: montée a 75 % de la puis- 
sance METO, ensuite vol horizontal a 60% 
de la puissance METO 4 laltitude de croisiére 












































Trajet effectué, en km 


— Version 75-57 avec moteurs Wright 


— — — Version 75-77 avec moteurs Continental 





admet un vent contraire de 16 km/h. Consom- 
mation du carburant fixée a 105 % de la valeur 
indiquée par le constructeur des moteurs. La 
réserve de carburant est égale, pour les parcours 
dépassant 320 km, a la quantité nécessaire pour 
320 km supplémentaires plus un vol de 45 min 
a la puissance la plus économique de 50 % METO 
et a Valtitude de 1525 m; pour les distances plus 
courtes, le trajet supplémentaire est égal au 
trajet du vol. Le lubrifiant est égal 4 1/30 du 
carburant, mais 4 34 kg au moins. 

Pour la charge commerciale, on admet que l’appa- 
reil décolle avec le poids maximum autorisé. 


Trajet effectué, en km 


Frais d’exploitation proprement dits par t métrique-km 


Moteur de rechange (Wright) pour 

la version 75-57 $ 9255 
Moteur de rechange (Continental) 

pour la version 75-77 $ 6000 
US. Cents 4,23 
US. Cents 11,9 


Carburant, le | 
Lubrifiant. le | 


En plus des dépenses de carburant et de lubri- 
fiant, on fait entrer en compte l’amortissement et 
l’entretien de l'appareil et des moteurs de méme 
que le salaire des deux membres de I|’équipage, 
mais pas les frais généraux de l’entreprise. 





jusqu’a l’arrivée. Altitude de croisiére fixée, 
pour un trajet allant jusqu’a 80 km, a 305 m 
croissant linéairement pour des parcours plus Durée annuelle du service 
longs); 4 3050 m, pour les trajets dépassant  p,;, d’achat 

320 km. Roulement au décollage et a l’atter- 


rissage de 7,2 min en tout a 60 % de la puissance Appareil complet, version 75-57 = § 132 500 
METO. Pour la durée du vol et la vitesse on Appareil complet, version 75-77 $ 12 


La courbe de gauche indique les dépenses 
3650 heures _d’exploitation pour tout l’appareil, par km de vol; 
la courbe de droite, les dépenses par tonne kilo- 
métrique pour la charge commerciale en fonction 
des distances 4 parcourir. 
25 600 ‘ # 





MILES M. 52 


Les usines britanniques d’aviation Miles Aircraft Ltd., ont commence, 
il y a trois ans, le développement d’un avion a vitesse ultrasonique, avec 
équipage, pour le compte du ministére de l’air. A l’altitude de 11 000 m, 
qu’il atteindrait en une minute et demi, cet appareil devait atteindre une 
vitesse de 1600 km/h, dépassant donc la vitesse du son de prés de 400 km/h. 

Extérieurement, ce Miles M. 52 ne s’écarte pas particuli¢érement du type 
de construction des avions traditionnels. Il posséde une aile cantilever mince 
et rectangulaire de 8,23 m d’envergure, 4 bords d’attaque et de fuite tran- 
chants; 4 l’intrados, l’aile porte des freins aérodynamiques, de 0,305 m de 
longueur sur 0,076 m de profondeur. Le fuselage de section circulaire, 
long de 10,06 m, est presque entiérement occupé par le groupe motopro- 
pulseur; son extrémité antérieure de forme conique constitue l’habitacle 
étanche_monté concentriquement dans l’orifice d’admission d’air. Muni 
d’un parachute, cet habitacle 4 conditionnement d’air peut au besoin étre 
détaché de l’avion. Le pilote peut ainsi atteindre une altitude sire et, 1a 
seulement, quitter ’habitacle, a l’aide de son propre parachute. L’empen- 
nage présente la méme construction que I’aile. I] s’agit plutét de plans sta- 
bilisateurs, car il n’y a pas de gouvernes proprement dites. L’empennage 
de direction est fixe, l’empennage de profondeur par contre est réglable. 
Ona veillé avec un soin particulier a la construction du train tricycle escamota- 
ble, soumis a de trés gros efforts, vu la vitesse d’atterrissage de 274 km/h. Le 
groupe motopropulseur qui suit immédiatement lhabitacle a été développé 
par la Power Jets Ltd.; sa longueur est de 7,01 m, son diamétre de 1,04 m; 
il fournirait une traction correspondant a 17 240 CV. II peut se définir 
comme une unité a trois étages. Il comprend un réacteur normal 4 compres- 
seur radial, suivi d’une turbine a gaz avec soufflante accouplée; cette souf- 


flante injecte de V’air frais aux gaz sortant du réacteur; le mélange air-gaz 
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est alors amené dans une tuyére thermopropulsive dans laquelle il subit 
une nouvelle augmentation de son énergie par adjonction et combustion 
d’une quantité supplémentaire de carburant; les gaz sont expulsés a l’air 
libre par une tuyére a réaction logée dans la queue et propulsent ainsi 
l'appareil. Les réservoirs de carburant, les transmissions des commandes et 
les accessoires sont disposés dans le fuselage autour du groupe motopro- 
pulseur. L’emploi des instruments prévus pour le contréle du vol est largement 
automatisé. Le poids total du Miles M. 52 s’éléve a 3720 kg, ce qui donne 
une charge au m?® de 283 kg. Quoique de nombreux problémes aérody- 
namiques actuellement encore obscurs eussent pu trouver une solution 
grace a cet avion ultrasonique, sa construction a été récemment abandonnée 


faute de crédits suffisants. 


( Voir aussi la rubrique ‘‘Revue du mois” ). 





Maquette grandeur du Miles M. 52 


























Des deux moteurs d’aviation a 18 cylindres, 
Wright IS» et Pratt & Whitney 
« Double 


pendant la guerre, l’un équipait presque exclu- 


« Cyclone 

Wasp », fabriqués aux Etats-Unis 
sivement des quadrimoteurs, l’autre, seulement 
des monomoteurs ou bimoteurs. Le 28-cylindres 
Pratt & Whitney « Wasp Major » par contre 
n’avait été monté jusque la que sur des quadri- 


moteurs ou des multimoteurs mais sur aucun 
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Puissance commerciale en CV 

——_—S#s Consommation avec la grande multiplication du 
compresseur a4 om 

——— Consommation avec la petite multiplication 

du compresseur a l’altitude de rétablissement 


Limites de puissance avec consommation 
correspondante de carburant garantie. 


PRATT & WHITNEY 
Double Wasp CA“ 


froe Y LOL OWS CONIIILELOCHOAU 





bimoteur, 4 l’exception du prototype de l’appa- 
reil de reconnaissance photographique Hughes 
XF-11. 

I] serait assez piquant de rechercher les diverses 
raisons pour lesquelles certains types de moteurs 
semblent avoir un penchant pour la compagnie 
et d’autres pour la solitude ou la promenade a 
deux. Mais cette « sociologie des moteurs d’avia- 
tion » nous aménerait facilement 4 des conclu- 
sions erronées. En réalité, pendant la guerre, ce 
n’étaient pas seulement les particularités d’un 
moteur ou les désirs commerciaux de son cons- 
tructeur qui commandaient, mais avant tout 
les possibilités de fabrication et les décisions des 
autorités d’armement. Maintenant que ces condi- 
tions ont disparu, le tableau change; ainsi on 
trouve par exemple le Wright «Cyclone 18 » 
aussi sur le bombardier de reconnaissance bimo- 
teur Lockheed P2V «Neptune » de la marine 
ameéricaine. 

Le Pratt & Whitney « Double Wasp » équipe 
Republic P-47 


« Corsair », de 


les monomoteurs de_ chasse 
« Thunderbolt », Vought F4U 
méme que les types Grumman F6F « Hellcat » 
et F8F « Bearcat », appareils que de nouveaux 
types a réaction pourraient bien supplanter 
bientét. En outre il est monté sur de nombreux 
bimoteurs : les bombardiers légers Martin B-26 
« Marauder » et Douglas «Invader », les chas- 
« Black Widow » 


Phydravion 


seurs lourds Northrop P-61 
et Grumman F7F  « Tigercat », 
Martin PBM-5 « Mariner », les appareils navals 
de reconnaissance PV-1 « Ventura» et PV-2 
« Harpoon ». 

Le premier appareil commercial a recevoir des 
moteurs de ce genre a été le Curtiss C-46 « Com- 
mando » bimoteur; le second, le Fairchild C-82 
« Packet »» Mais le «Double Wasp» ne va 
connaitre la pleine diffusion dans _ l’aviation 
commerciale qu’avec les nouveaux bimoteurs 
commerciaux Martin 202 et 303 et Consolidated- 
Vultee 240. Et comme moteur du _ Douglas 


DC-6, il pénétre maintenant aussi dans le camp 
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des quadrimoteurs. Pour les quelque 600 appareils 


de ces trois types déja commandeés par les compa- 
gnies de transports aériens, il faut environ 1500 
moteurs auxquels s’ajoutent encore les moteurs 
de rechange. A ce qu’on dit, son emploi serait 
en outre étudié pour le quadrimoteur Lockheed 
« Constellation ». 

Pour les appareils commerciaux, on a deéve- 
loppé de nouvelles versions du « Double Wasp »; 
on a tiré la profit des expériences faites par l’usine 
avec les versions militaires du type de _ base, 
au cours de plus de 100.000.000 d’heures de 
fonctionnement. Ces nouvelles versions portent 
la désignation « Double Wasp CA ». C’est la 
version CA 15 qui semble devoir susciter le plus 
d’intérét, avec son compresseur a un étage a 
deux vitesses; ce moteur brile de l’essence de 
100/130 octanes; sa puissance normale au décol- 
lage sans injection d’eau est de 2130 CV, sa 
puissance maximum permanente de 1825 CV. 
Pour le décollage sur les aérodromes a haute 
altitude — par exemple l’aérodrome de La Paz, 
en Bolivie, qui est a 4100 m — on peut aussi 
mettre le compresseur en grande vitesse. La 
version CA 17 a également un compresseur 4 
deux vitesses; contrairement a la version CA 15, 
elle consomme du carburant a indice d’octane 
de 115/145, de sorte que sa _ puissance au 
décollage avec le compresseur en petite vitesse 
atteint 2330 CV, et sa puissance permanente 
1925 CV. Dans deux autres versions CA 3 
et CA 45, le compresseur est entrainé avec 
une multiplication fixe; elles conviennent pour 
le trafic aérien a basse altitude ou peuvent étre 
dotées d’un turbo-compresseur supplémentaire 
a gaz d’échappement. La version CA 3 fonctionne 
au carburant de 100/130 octanes, la version CA 5 
au carburant de 115/145 octanes. Leurs_ puis- 
sances sont comprises dans les mémes_ limites 
que celles des versions CA 15 et CA 17. 

Quoique les grandes lignes de leur construction 
n’aient pas été modifiées, les moteurs de la série 


CA se différencient 4 divers points de vue des 
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versions primitives du « Double Wasp R-2800 », 
les SIAG-G (compresseur a une vitesse), S1A4-G 
compresseur a deux vitesses), S2A6-G et S2A4-G 
indices d’octane et puissances diminués), ver- 
sions qui développent au maximum 1875 CV au 
décollage. 

Avant tout, ils sont dotés d’un dispositif d’in- 
jection d'eau, qui permet d’augmenter la puis- 
sance au décollage de plus de 300 CV au dela 
des valeurs indiquées. La quantité d’eau a injec- 
ter est jaugée par un dispositif d’alimentation 
avec régulateur en fonction de la consommation 
d’air du compresseur; trois connexions supplé- 
mentaires au moteur suffisent pour ce dispositif : 
une conduite d’eau, une conduite d’échappement 
d’air et une connexion au réseau électrique de 
bord. Le « Double Wasp CA » est le premier 
moteur destiné a l’aviation commerciale aussi, 
pour lequel administration de l’aéronautique 
civile des U.S. A. ait autorisé l’emploi de l’in- 
jection d’eau. En Voccurrence, sa puissance au 
décollage est limitée 4 2435 CV mais, pendant la 
guerre, ce dispositif permettait aux appareils 
militaires de tirer du « Double Wasp » une puis- 
sance momentanée de plus de 2800 CV. 

Un second perfectionnement consiste en |’em- 
ploi de culasses forgées en meétal léger au lieu 


d’étre coulées. Ces nouvelles culasses portent un 


1600 
1400 


1200 


en CV 


100 + 


commerciale 


600 


Puissance 


406 





200 


Altitude normale NACA en km 


- 

¥ 

tt 

- Rn ~ ~t - 
s ~ 

h 


Puissance commerciale en CV 


ae ae A opps ss : 

Puissances a différents régimes et consommation 

minimum correspondante (réglage automatique au 
mélange pauvre) 


—— compressecur en grande vitesse 
—-—-— compresseur en petite vitesse 


PREMIERE ANNEE — SEPTEMBRE 1946 


Caractéristiques. performances et consommation du 18-cylindres Pratt 4: Whitney 


« Double Wasp CA 15 » 


Alésage 

Course 

Cylindrée totale 

Taux de compression 

Diamétre hors tout 

Longueur hors tout 

Démultiplication de Vhélice 

Poids & sec avec l’équipement normal 


Diamétre du rotor du compresseur 


PUISSANCES 





146 mm 


152,5 mm 


13410 mm 
1991 mm 
1: 0,350 1 : 0,450 1 : 0.5625 
1072, kg =l070kg 1073 kg 


292, mm 


Multiplication du compresseur 





1: 7,29 1: 9,45 
Puissance au décollage & 2800 t/min sans injection d’eau 2130 CV 1725 CV 
jusqu’éa 915m de 3050 a 4790 m 
Puissance au décollage & 2800 t/min avec injection d’eau 2435 CV — 
Puissance maximum permanente (en cas de besoin) & 2600 t/min 1825 CV 1620 CV 
& 1830 m & 4790 m 
Puissance maximum permanente normale & 2600 tm 1725 CV 1520 CV 
a 2225 m & 5335 m 
Inj . "LY ~ne > r 
, vids omni ca rapportés a la puissance au décollage OAS bg rapigntbag 
Puissance volumétrique 46,4 CV/1 37,6 CV/1 
Poids au CV rapportés a la puissance maximum permanente 0,621 kg 0,705 kg 
Puissance volumétrique normale 37,6 CV/1 33,1 CV/1 


CONSOMM ATION 





Qualité antidétonante du carburant, déterminée selon le procédé C. F. R. 


F3 (pauvre) / F4 (riche) 


100/130 


Consommation de carburant & la puissance de décollage avec injection d’eau 274 g/CVh 


Consommation d’eau 

a la puissance de décollage sans injection d’eau 

a la puissance maximum permanente normale 
Consommation de lubrifiant : 


a la puissance maximum permanente normale 


a 70 % de cette puissance (1208 CV), & 2300 t/min 


grand nombre d’ailettes de refroidissement minces 
et hautes. Grace a l’excellente déperdition de 
chaleur qu’elles assurent, on peut atteindre des 
puissances plus élevées tandis que la consomma- 
tion d’air de refroidissement et la perte de charge 
entre orifices d’admission et de sortie de l’air dans 
le capot du moteur sont diminuées. A 5335 m 
d’altitude et par une température extérieure de 
4° C, par exemple, une surpression de 92 mm d’eau 
suffit 4 fournir au moteur travaillant a la puis- 
sance nominale, la quantité nécessaire d’air de 
refroidissement; cette surpression correspond a 
la pression aérodynamique a 140 km/h. 

Le vilebrequin est également fabriqué sous une 
forme nouvelle en plusieurs piéces, ce qui a permis 
de gagner 25 kg environ sur son poids. Comme 
dans tous les moteurs plus récents de ce type, 
vilebrequin et embiellage sont 4 paliers lisses 
garnis d’un alliage de plomb-argent-indium 
d’une résistance élevée méme sous une forte 
charge. Les inerties de second ordre sont com- 


pensées par des masselottes. 
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98 g/CVh 
368 g/CVh 379 g/CVh 
322 g/CVh 325 g/CVh 


11,2 g/CVh 
6,7 g/CVh 


Comme dans les moteurs « Double Wasp » 
précédents, le carburant est injecté directement 
dans le rotor du compresseur, de sorte que son 
évaporation ne crée aucun danger de givrage 
pour les conduites d’air du régulateur du mélange, 
monté al’entrée du compresseur. Autre nouveauté, 
les moteurs de la série CA ont un réglage auto- 
matique de l’allumage 4 deux positions, respec- 
tivement pour grandes et pour petites puissances. 

L’équipement normal du moteur comprend 
un carburateur a injection Bendix-Stromberg 
PR-58E5, une magnéto blindée a double allu- 
mage Bendix-Scintilla DF-I18LN avec cables 
et bougies également blindés, un mesureur de 
couple de rotation et les déflecteurs nécessaires. 
Sur la face postérieure est montée une _ boite 
d’entrainements pour les accessoires. 

Les données ci-dessous de caractéristiques et 
de puissances se rapportent a la version CA 15; 
toutefois, les puissances réalisables avec le com- 
presseur en petite vitesse ne doivent pas ou guére 


étre différentes de celles de la version CA 3. T. 
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par Hans von Baeyer, D® és sciences 


Le développement impétueux de la tech- 
nique du vol et l’élargissement du champ 
de ses possibilités dans la guerre et dans la 
paix sont dus, et pas dans une faible mesure, 
a la technique des transmissions radio- 
électriques qui seule a fourni une solution 
satisfaisante au probléme de la navigation 
de nuit et dans le brouillard; c’est elle seule 
qui a créé la sécurité qui rend _ possible 
aujourd’hui le vol par tous les temps et sur 
les distances les plus grandes. On avait 
reconnu de bonne heure que les communi- 
cations par radio établies d’un avion sont 
caractérisées par des propriétés et des diffi- 
cultés toutes particuliéres, observées tout 
au plus trés rarement dans les stations ter- 
restres. On enregistre notamment des per- 
turbations qu’on ne peut attribuer a des 
causes connues comme les orages, les étin- 
celles d’allumage des avions, les variations 
statiques d’intensité de courant et de tension 
dans les récepteurs, etc.; ces perturbations 
se traduisent par des sons caractéristiques, 
croissants, décroissants, variant comme un 
bruit de siréne, et peuvent paralyser com- 
plétement toutes les liaisons radio-électriques 
pour de longues périodes. Il est compré- 
hensible que depuis de nombreuses années 
on ait porté un grand intérét a ces phéno- 
ménes et qu’on ait cherché par tous les 
moyens, d’abord a en déterminer les causes 
physiques, ensuite a en supprimer ou du 
moins a en diminuer Il’effet perturbateur. 
Mais il est évident aussi que de telles recher- 
ches sont extraordinairement cotiteuses et 
difficiles; en effet, elles exigent des vols 
prolongés par tous les temps, et leurs résul- 
recherches de 


contrairement aux 


- dépendent des nombreux 


tats — 
laboratoire 
hasards déterminant les conditions des essais 
lors des vols avec des avions divers, avec 
des moyens de mesure divers et surtout 
dans des conditions météorologiques tou- 
jours variables. C’est pourquoi les résultats 
exposés dans de nombreuses publications de 
tous les pays du monde sont aussi fort 
— du moins quant a l’inter- 
par 


quant a l’appréciation des moyens protec- 


divergents 
prétation des causes et conséquent 
teurs découverts a partir de lexpérience 
pratique. La guerre. a provoqué chez les 
Alliés et en Allemagne une intensification 
des recherches dans cette direction et on 
peut dire aujourd’hui que la physique et la 
technique du probléme des perturbations 
aérienne sont suffisamment 


de la _ radio 


éclaircies pour qu’une diminution de la 


sécurité de navigation du fait de conditions 
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Charge électrostatique et radio aérienne 


météorologiques défavorables ne soit plus 
a redouter. En particulier, une série d’ar- 
ticles parus dans les Proceedings of the Institute 
of Radio Engineers, en avril et mai 1946, et 
qui exposent les travaux relatifs a l’« Army 
Navy Static 
organisation centrale américaine de recher- 


Precipitation Project », une 
ches portant spécialement sur les _pertur- 
bations de la radio aérienne, nous fournit 
une image compréhensive de la situation 
actuelle. Le tableau que nous allons ébau- 
cher fait des emprunts considérables a ces 
articles et il montrera, méme au profane, 
quelle quantité de problémes pose déja 
a Vavionneur l’ensemble de cette seule 
question des 


question qui, au premier abord, semble 


perturbations de la_ radio, 
insignifiante et sans rapport avec la _ tech- 


nique aéronautique. 


Effets physiques 

Un avion en vol est isolé de la terre et 
peut par conséquent, si un afflux de charges 
électriques se produit par 
quelconque, recevoir une charge positive 


un processus 


ou négative par rapport a la terre « neutre ». 
Si la charge continue a croitre, une « rup- 
ture» se produira finalement, c’est-a-dire 
que le potentiel électrique par trop grand 
se frayera un chemin vers I’extérieur sous la 
forme d’une étincelle ou d’une décharge 
en couronne comme nous les connaissons 
dans les conduites a hautes tensions ou les 
expériences classiques avec les machines 
électrostatiques. Des décharges pareilles et 
répétées, particuli¢rement quand elles par- 
tent des extrémités des antennes de T. S. F., 
sont les causes principales des perturba- 
tions, c’est ce qu’on savait depuis longtemps; 
mais une recherche expérimentale devait 
montrer comment la charge électrique se 
produit et quelles conditions la déterminent. 

Tout le monde connait l’électricité de 
frottement qui apparait quand deux corps 
sont mis, par frottement, en contact trés 
étroit et qui confére une charge positive 
a lun et une charge négative a l’autre. 
Ainsi par exemple une boule de moelle de 
sureau plongée dans l’eau est chargée 
d’électricité quand on 
exactement de la méme maniére qu’un avion 


len retire, et c’est 


est chargé, lorsqu’il traverse la pluie, la 
neige, la fumée ou la poussiére des grandes 
villes, du fait du frottement avec ces parti- 
cules. I] est évident que la rapidité avec 
laquelle cette charge se produit dépend 


fortement de la teneur de lair en_parti- 
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cules suspendues, de la nature de 
et de la vitesse du vol. L’état de la surface 
de l’avion joue aussi un role important: 
dans des conditions atmosphériqu:s iden. 
tiques, un appareil trés bien nettoyé recevra 
une charge fortement négative, un autre 
qui, par exemple, aura été touché par le 
personnel avec des mains graisseuses et 
portera de ce fait une mince couche d’huile, 
acquerra une charge fortement positive, 
tandis qu’un troisiéme, a surface partielle. 
ment tachée, ne recevra aucune charge, 
La couche la plus mince d’une matiére 
quelconque, surtout une couche de glace, 
modifie déja de fond en comble ces phéno- 
meénes. A coté de lélectricité de frottement, 
ce qu’on appelle l’électricité de chute d’eau 
pet provoquer, dans une faible mesure, une 
augmentation de la tension; lors de I’écra- 
sement des gouttes d’eau, elle donne une 
charge de signe contraire aux fragments de 
ces gouttes. Il peut arriver aussi que des 


particules suspendues dans l’air portent 
déja_ elles-emémes une _ charge qu’elles 


abandonnent a l’avion a son contact. Les 
travaux américains cités ont établi toute- 
fois que l’apport le plus important de 
charge est dai a l’électricité de frottement et 
c’est pourquoi on en a étudié les lois avec le 
plus grand soin. La neige produit les effets 
maximum, a peu prés indépendamment de 
son état de cristallisation; par contre la 
température joue un grand role en ce sens 
qu’on observe nettement un maximum 
d’apport d’électricité entre — 7° et — 9° C. 
A ces températures, les nuages de neige sont 
donc trés dangereux pour les communica- 
tions radio-électriques. En outre, la charge 
croit approximativement en raison du cube 
de la vitesse de l’avion; on voit donc qu’une 
diminution de la vitesse peut étre du plus 
grand avantage et que les vitesses toujours 
croissantes des avions modernes posent de 
gros problémes du point de vue électro- 
statique. Quant a savoir quel est le potentiel 
qu’un avion atteint par rapport a son 
entourage, cela dépend entiérement de la 
proportion d’électricité acquise, qui s’écoule 
de nouveau, car il doit y avoir évidemment 
équilibre entre la quantité d’électricite 
apportée et celle qui se perd pour qu'un 
potentiel déterminé devienne  stationnaire. 
A cété de la décharge par étincelle ou & 
couronne, qui n’intervient que lors d'une 
trés forte intensité du champ électrique 
il se produit toujours un écoulement pre 
maturé d’une partie de Télectricité. La 
conductibilité naturelle de l’air et, dans une 
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mesure trés considérable, celle des gaz 
d’échappement aussi — en raison de la forte 
ionisation aux températures élevées — per- 
mettent cet écoulement; en outre les gout- 
telettes d’eau d’abord neutres qui se char- 
gent sur lavion et en dégouttent ensuite 
emportent également des charges. Mais si 
lafflux l’emporte sur les pertes, la charge 
croit jusqu’a ce que, sur un point quel- 
conque, d’abord aux angles et aux arétes, 
aux hélices, aux tubes de Pitot, la tension 
de rupture (environ 140 V/cm) soit atteinte 
et qu'une décharge brusque se produise, 
qui peut durer assez longtemps quand 
afflux est important. Quand on évite les 
angles et les arétes vifs, un avion peut se 
charger jusqu’a un quart et a un demi- 
million de volts avant que commencent 
les décharges en couronne. Les occupants ne 
ressentent pas cette charge parce qu’ils sont 
isolés de l’extérieur par le corps de l’avion. 
Si sur le fuselage se trouvent de nombreuses 
piéces en matiére isolante comme par exem- 
ple-des vitrages en plexiglas, celles-ci con- 
servent leur charge superficielle méme quand 
le reste de l’avion se décharge; leur charge 
augmente encore jusqu’a ce qu'une étincelle 
de décharge vers la partie métallique la 
plus proche égalise la tension. 

Comme on I’a nettement établi, la source 
principale des troubles caractéristiques et 
de longue durée de la radio doit étre recher- 
chée dans la décharge en couronne prolon- 
gée qui consiste en une succession trés rapide 
de petites étincelles et dont l’effet est ana- 
logue a celui des parasites dus aux étincelles 
d’allumage, mais avec une intensité beau- 
coup plus grande et une certaine périodicité. 
Plus les décharges se produisent 4 proximité 
de l’antenne, plus leur influence est forte; 
elle est naturellement la plus forte quand 
lantenne elle-méme constitue le point de 
départ du phénoméne de décharge en 
couronne. 


Lutte contre les perturbations 


Pour lutter contre ces perturbations on 

peut en principe avoir recours a trois moyens : 
1. On cherchera 4 empécher tout afflux 
d’électricité vers l’avion. 

2. On veillera a ce que la décharge 
s’effectue de facgon permanente, si 
bien que la tension de rupture ne soit 
atteinte a aucun endroit, c’est-a-dire 
que toute l’électricité acquise s’écoule 
continuellement et qu’il ne subsiste 
aucune charge importante. 

3. On cherchera 4 empécher la décharge 
en couronne sur l’antenne méme et 
dans son voisinage immédiat. 


Les trois moyens atteignent le méme but 
€n principe. Pourtant, comme nous I|’appren- 
nent les rapports publiés jusqu’ici, le pre- 
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mier moyen rencontre des difficultés extra- 
ordinaires car de trop nombreux facteurs 
déterminent la charge, et en particulier, 
la nécessité de maintenir constamment la 
surface de l’avion dans un état déterminé 
est une condition irréalisable. Le deuxiéme 
moyen, par contre, qui s’efforce de provo- 
quer un écoulement constant de |’électri- 
cité acquise, a donné les meilleurs résultats. 
On obtient déja un résultat appréciable en 
mélangeant au carburant certains produits 
chimiques (par exemple le tétrachlorure de 
carbone) qui augmentent lionisation des 
gaz d’échappement 4 tel point que I’écou- 
lement d’électricité devient suffisant. D’autre 
part on peut employer des « parafoudres » 
d’un genre particulier, qui consistent en 
des pointes trés fines a résistance électrique 
élevée et qui aux petits potentiels déja 
assurent un écoulement constant de lélec- 
tricité par une décharge en couronne trés 
faible qui ne provoque pas de perturbations 
radio-électriques appréciables. En _ Alle- 








Fig. 1. Déchargeurs américains en coton aux extré- 
mités d’aile; en bas, un déchargeur isolé, longeur 
environ 30 em. 


magne, on employait des filaments de fibre 
synthétique graphités; en Amérique, on 
se sert de fils de coton imprégnés d’argent, 
d’environ 30 cm de longueur, qui sont 
entourés d’une carapace solide presque 
jusqu’a leur extrémité, cette extrémité elle- 
méme étant effilochée par le vent relatif 
en une quantité de petites pointes. Dix a 
douze de ces fils de cotons, fixés a divers 
points particuliérement exposés de l’avion, 
assurent déja une décharge suffisante et 
ils ont bien fonctionné pendant des périodes 
prolongées. Le troisieme moyen enfin d’em- 
pécher de fortes décharges en couronne de 
se produire sur l’antenne ou dans son voi- 
sinage immédiat, a pris de limportance 
grace a la technique nouvelle des matiéres 
synthétiques. Les matiéres synthétiques poly- 
éthyléniques fournissent un matériau_plas- 
tique a constante diélectrique élevée et 
d’une trés grande résistance au passage de 
Pétincelle. Si lon revét de cette matiére 
l’antenne et des éléments entiers de l’avion, 
la tension nécessaire a la rupture devient 
beaucoup plus élevée de sorte que, pratique- 
ment, on peut empécher tout a fait’ la 
décharge en aigrette sur ces parties. Cepen- 
dant, une seule solution de continuité de 
cette couche de matiére synthétique rend 
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Fig.2. Effet de revétements isolants et de déchargeurs 
en coton sur la tension perturbatrice aux appareils 
de TSF et le courant de décharge de l’avion. 


la totalité du revétement complétement 
inefficace, de sorte que l’emploi de ce 
procédé donne a réfléchir. On obtient le 
déparasitage le plus sir en combinant tous 
les moyens, a savoir en employant des 
déchargeurs de coton en nombre suffisant, 
des revétements de matiére synthétique, en 
adoptant une forme et une disposition favo- 
rables pour les antennes de méme qu’en 
évitant les arétes d’un rayon de courbure 
inférieur 4 deux ou trois centimétres. Grace 
a ces moyens, aucune charge spontanée de 
’avion ne pourra plus diminuer la sécurité 
de fonctionnement du matériel radio. 
Mais la description des perturbations de 
la radio aérienne ne serait pas compléte 
si l’on se limitait au processus de charge 
électrique spontanée. On observe en outre 
de violentes perturbations en volant dans 
une zone d’orages a champs électriques 
forts. L’avion, il est vrai, ne se charge pas 
mais il produit par induction des charges 
de signe contraire; par exemple négatives 
a l’extrémité d’une aile, positives a l'autre, 
qui peuvent devenir suffisamment ¢élevées 
pour provoquer une fois de plus des décharges 
en couronne ou en étincelle. En général, les 
tensions sont bien plus élevées dans ce cas 
— elles vont jusqu’a quelques millions de 
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volts que dans lauto-électrisation; en 
revanche ces zones dangereuses ne sont que 
trés petites et la durée des perturbations, 
courte par conséquent. Jamais le récepteur 
n’est mis hors service pendant plusieurs 
heures comme ce peut étre le cas dans le 
phénoméne d’auto-électrisation. Indépen- 
damment du fait que le pilote cherche en 
principe a éviter une zone d’orages pronon- 
cée, ces perturbations sont aussi diminuées 
par les moyens que nous avons deécrits, de 
sorte que le niveau des perturbations n’est 
pas beaucoup plus élevé qu’il ne lest, lors 
d’un orage, par suite des seuls parasites 


atmosphériques. 


Fig.3. Décharge en couronne d’un avion passant dans 
une zone & fortes accumulations de charges (nuages 
a charge positive et négative). 


Technique de mesure 


La technique de mesure qui a_ permis 
d’éclaircir toutes ces questions est tellement 
intéressante et multiple qu’il n’est pas inutile 
d’en décrire briévement quelques aspects. 
On a construit des électrométres qui per- 
mettent un contréle continu de Il’intensité 
des champs électriques en divers points 
de la surface de l’avion; on a développé un 
appareil dans lequel des gouttes d’eau 
sont artificiellement chargées puis balayées 
de l’avion, de fagon que l’avion acquiére 
une charge de signe opposé. Comme on 
peut déterminer deés lors la polarité, qu’on 
peut controler la vitesse de charge en réglant 
le nombre de gouttes et que la charge 
absolue peut étre mesurée a l’électrométre, 
on peut suivre le processus de l’auto-élec- 
trisation de méme que mesurer l’efficacité 
des divers procédés de décharge. En outre 
on a chargé a des tensions allant jusqu’a 
1.000.000 de volts, au moyen d’appareils 
spéciaux a haute tension, des avions sus- 
pendus et isolés dans de grandes halles, pour 
étudier les 
couronne. Au laboratoire, on a fait passer 


phénoménes de décharge en 


des corps expérimentaux a travers la neige, 
la pluie et la fumée, a une vitesse corres- 
pondant a celle d’un avion, pour étudier la 
charge statique et la variation en fonction 
de la surface. Un grand nombre d’instru- 
ments et de procédés de mesure spéciaux 
ont été développés et l’on a accompli des 
milliers de vols dans des conditions météo- 
rologiques que, d’habitude, les pilotes évi- 
tent soigneusement. Ce n’est que par ce 
moyen que pouvait étre résolu le probleme 
des perturbations de la radio de bord, pro- 
bléme difficile et jusqu’ici trés discuté, 
dont dépendent, toutefois, dans une mesure 
qui n’est pas négligeable, la sécurité et le 


progrés de l’aviation commerciale. 


b2 


Une nouvelle jauge 
totalisatrice de débit pour carburant 


Fig. 1. 


La mesure précise de la consommation 
de carburant est — notamment dans les 
avions gros-porteurs — d’une grande impor- 
tance. Un mesureur de débit d’un type nou- 
veau qui indique a cété de la consommation 
momentanée, les quantités totales aussi au 
moyen d’un totalisateur a été développé par 
la Fairchild Camera and Instrument Cor- 
poration 4 New-York. Pour transmettre les 
valeurs débit 
a l'appareil indicateur, on utilise un systeme 
compensation ott 


momentanées mesurées du 


a courant alternatif a 
une tension correctrice qui correspond cha- 
que fois a l’écart de mise au point d’un poten- 
tiométre récepteur actionne aprés ampli- 
fication un moteur de réglage jusqu’a ce 
que l’écart ait disparu. 

Pour mesurer la quantité totale du débit, 
on emploie un mécanisme totalisateur dans 





Indicateur avec moteur de réglage et mécanisme totalisateur. 


lequel une roue dentée tournant a régime 
constant est engrenée pendant chaque tour 
plus ou moins longtemps de maniére qu’un 
nombre de dents correspondant chaque fois 
au débit momentané intervienne. Comme ce 
processus se répéte a chaque révolution, on 
obtient une indication qui correspond a la 
somme de toutes les valeurs momentanées et 
par conséquent a celle du total débité. 
Ces appareils de mesure sont établis pour 
un débit maximum de 1000 kg/h. La préci- 
sion de Vindication de débit atteint 5 kg/h, 
indépendamment de la valeur absolue de la 
consommation. Les erreurs du mécanisme 
totalisateur sont si faibles que les erreurs 
total débité 


1%, 


d’indication pour le volume 


sont considérablement inférieures a 


. 2, Mesureur de flux avec prise pour la transmission électrique. 
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LA GENESE 


DU PORTE-AVIONS 


PAR LE CAPTAIN NORMAN 


(Suite et fin.) 


Regardons en arriére. Lors de la mise en service des premiers 
porte-avions, les avions embarqués alors usuels possédaient des vitesses 
datterrissage comprises entre 60 et 80 km/h. Aujourd’hui, les avions 
atterrissent sur le pont des navires porteurs avec une vitesse située 
entre 145 et 180 km/h. En revanche, la vitesse propre des navires 
porteurs n’a subi qu’un accroissement insignifiant et — comparées 
avec les pistes des aérodromes de terre ferme — les dimensions du 
pont d’envol sont demeurées modestes. Comme auparavant, la lon- 
gueur est comprise entre 183 et 244 m; la largeur, entre 27 m §o et 
30m 50. Je ne saurais d’autre part affirmer que l’habileté des pilotes 
ait considérablement augmenté : aucun pilote d’avion embarqué n’est 
appelé aujourd’hui encore a oser ou pouvoir faire ce qu’a fait Dunning, 


PREMIERE ANNEE — SEPTEMBRE 1946 





MACMILLAN, M.C., A.F.C. 


ce pionnier, en 1917. D’autre part, les avions embarqués modernes 
ont un champ visuel moindre que les appareils plus lents des années 
1920, ce qui peut avoir un effet lors de l’atterrissage sur un navire. 
Et pourtant, on n’a pas hésité a employer des chasseurs embarqués 
des types « Seafire » et « Corsair » dans les opérations militaires, en dépit 
de leur mauvaise visibilité reconnue. 

Il a fallu de longues années de tentatives et d’expériences jusqu’a 
ce qu’on eit trouvé et pu mettre en pratique une technique d’atter- 
rissage sur le pont d’un navire pour les appareils a vitesse élevée. La 
premiére version du « Furious » se contentait encore de filets protec- 


teurs tendus des deux cétés du gaillard d’avant. Entre 1918 et 1922, 


le pont d’envol a l’arriére de la cheminée ne présentait encore ni palis- 
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Le porte-avions britannique « Furious » de 1918. — 





Le porte-avions britannique « Courageous ». 


sades ni filets de protection. En adoptant le pont sans superstructure 
en 1925, on a introduit en méme temps un filet métallique monté 
des deux cotés du pont d’envol, a l’arriére des passerelles. De plus, 
les premiers atterrissages devaient s’effectuer sans aucun dispositif de 
freinage sur le pont et sans freins non plus sur les roues. Seuls de 
nombreux accidents, dans lesquels l’avion roulait par-dessus bord a 
avant ou sur les c6tés, provoquérent le développement de dispositifs 
de freinage 4 I’atterrissage. 

Les premiers essais eurent lieu 4 bord du porte-avions « Argus ». 
On tendit des cables métalliques de l’avant a l’arriére du pont d’envol. 
A cette époque, les roues du train d’atterrissage fixe étaient réunies 
par un axe sur lequel on montait a la face interne de chaque roue un 
dispositif d’accrochage qui freinait en saisissant les cables longitudi- 
naux. Au repos, ces crochets étaient dirigés vers le bas ; ils étaient 
montés sur un gond 4 ressort et pouvaient pivoter en arriére en ren- 
contrant un obstacle ; ainsi l’axe restait dégagé 4 la hauteur convenable 
lors de l’atterrissage sur un terrain inégal. Chacun des deux crochets 
présentait deux griffes 4 ressort en forme de V, qui saisissaient le cable 
et freinaient par conséquent. Théoriquement, une fois que l’avion 
avait touché les cables, il était contraint de suivre une route rectiligne 
et le frottement du c4ble sur les griffes devait fournir un effet de 
freinage. 

Ce systéme d’assistance 4 l’atterrissage fut essayé avec divers types 
d’avions sans toutefois parvenir 4 s’imposer. Parfois une seule des 
deux griffes accrochait un cable ; quand l’avion rebondissait a l’atter- 
rissage, une des roues était bloquée au sol, l’autre s’élevait et par vent 
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Le premier pont sans superstructure. 


Notez les filets de sécurité latéraux, a l'arriére des passerelles. 


latéral l’appareil versait sur le coté. Dans d’autres cas les deux griffes 
accrochaient bien les cables, mais elles freinaient si brusquement que 
appareil capotait inévitablement. De toute nécessité, les longs cables 
ne pouvaient étre fixés qu’aux deux extrémités du pont quand bien 
méme on pouvait les soutenir avec des supports mobiles entre les deux 
points de fixation. Cette méthode avait d’autres vices rédhibitoires : 
si ’avion se posait 4 une vitesse trop élevée et rebondissait, il soulevait 
le cable avec lui ; quand il retombait, le poids et la tension du cable 
accéléraient sa chute a tel point que des dég4ts au train, au fuselage 
ou a Vhélice, voire a l’appareil entier, étaient inévitables. A l’occasion, 
si lappareil atterrissait prés du bord du pont et n’accrochait qu’un 
seul cable, il passait par-dessus bord et demeurait pris, mais endom- 
magé dans le filet de sécurité ou le bastingage. Mais si la griffe cédait, 
l'appareil tombait 4 la mer. Finalement, on comprit que ce dispositif 
ne pouvait augmenter la sécurité de I’atterrissage sur le pont d’un 
navire. En 1926 déja, sur le « Furious » transformé, les cables longitu- 
dinaux furent abandonnés ; on y avait renoncé a priori pour les autres 
navires. On se borna a employer des filets de sécurité latéraux qui 
s’étendaient sur presque toute la longueur du bastingage pour empé- 
cher qu’un avion ne passat par-dessus bord. 

I] était réservé aux Américains de perfectionner l’atterrissage suf 
le pont d’un navire de facon décisive. En 1927, la marine américaine 
mit en service deux porte-avions de 33 000 t, le « Lexington » et le 
« Saratoga », les plus gros navires-porteurs qu’on eat vus jusque-la. 
En 1929, on apprit en Grande-Bretagne que les Américains avaient 
entrepris des essais avec des aussiéres de freinage tendues par le tra- 
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Le porte-avions américain « Saratoga » (33 000 t) mis en service en 1927. Les Japonais 
ont prétendu, 4 tort, l’avoir coulé dans la bataille de la mer de Corail. 


vers du pont et, en 1930, le film « Hell Divers », tourné avec la colla- 
boration de la marine américaine la plus grande ceuvre de propa- 
gande d’avant guerre de laviation navale américaine — révéla le 
fonctionnement de ce systeme de freinage. 

Au printemps de 1930, on résolut aussi en Grande-Bretagne de 
tendre des aussiéres en travers du pont. Comme on n’était pas au 
fait des détails du dispositif américain, on dut se mettre au travail 
sans connaissances préalables. Dans l’été 1930 déja, I’Institut de recher- 
ches de Farnborough essaya un dispositif de freinage avec un seul 
cable d’acier monté sur des freins 4 tambour. Ce dispositif fut ensuite 
installé sur le « Courageous » et les essais d’atterrissage commencérent 
en 1931. On completa le systeme par deux autres cables et l’on fit les 
premicres tentatives relativement satisfaisantes, par temps calme, avec 
le type « Fairey II] D». Le dispositif électrique de rappel du cable 
freinant par friction du tambour étant incommode, on passa a un 
freinage hydraulique qui accumulait l’énergie abandonnée par l’avion 
et pouvait employer au rappel du cable dans le tambour. Ces ten- 
tatives eurent lieu en janvier 1931 dans les eaux de Malte et connurent 
le succes. On pouvait dés lors renoncer aux filets de sécurité latéraux 
et se contenter d’aussiéres tendues en travers 4 une certaine hauteur 
au-dessus du pont, qui retenaient l’avion quand il manquait toutes 
les aussiéres de freinage ou quand le crochet fixé a l’extrémité de la 
queue et relevable en vol se brisait 4 l’atterrissage. Le nombre des 
aussieres de freinage varie aujourd’hui. Les plus petits porte-avions 
auxiliaires (batiments de commerce transformés) en portent au moins 
quatre, les porte-avions d’escorte ou les porteurs plus gros, au 
moins huit. 

Avec l’introduction d’un systéme sar d’atterrissage, les exercices 
permanents d’atterrissage sur le pont d’un navire devinrent une néces- 
sité absolue. Le pilote d’un avion embarqué — 4 la différence d’un 
pilote d’avion terrestre — n’avait plus a calculer tout seul son atter- 
rissage : le contrdle de vol lui facilitait le travail et lui faisait faire 
des signaux par le personnel du bord avec des instruments en forme 
de pale d’aviron. Aujourd’hui le pilote d’un avion embarqué n’a presque 
plus qu’a suivre ces signaux, 4 conserver la direction ou Il’altitude 
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Le porte-avions d’escorte britannique « Searcher » (batj. 





ment de commerce transformé). 


































qu’ils lui donnent et 4 donner ou A couper 
les gaz en conséquence. On améne le pilote 
avec son appareil a bord et on le guide litté. 
ralement sur les aussiéres de freinage 4 une 
vitesse d’atterrissage raisonnable (voir la figure. 
Le porte-avions « Ocean »). Les cables font |e 
reste tout seuls. En maintenant a bord |g 
discipline nécessaire, et 4 Vaide du freinage Bie. 
L’aussiére de freinage tendue & travers le pont d’envol, adoptée en 1929 par les Américains et introduite aussi dans hydraulique semi-automatique, on peut réaliser < 


aviation navale britannique depuis 1930. Atterrissage moderne : un bimoteur DH « Sea-Hornet » se pose sur le porte- 
avions léger britannique « Ocean ». des atterrissages a bord 4 intervalles de 


vingt-cing secondes et des décollages 4 inter- 
valles de quinze secondes. Déja avant le début 
de la deuxiéme guerre mondiale, le porte. 
avions était apte au service et digne de 
confiance. 

Un porte-avions ayant un déplacement de 
23 000 t est déja un gros batiment. Sa cons- 
truction coute de £ 3 500000 4 £ § 000000 
et prend plusieurs années. C’est de trés bonne 
heure que la guerre imposa la construction 
de flottes de porte-avions. Au début des 





hostilités, la Grande-Bretagne possédait huit 
porte-avions, les U.S. A. sept et le Japon 
autant. Mais les Britanniques et les Améti- 





cains étaient en mesure de construire plus vite 
que les Japonais. En automne 1944, la marine 








américaine disposait de prés de cent porte- 
avions, la flotte britannique de prés de soixante- 
dix — et la flotte de porte-avions japonaise 
était anéantie. La plupart des nouveaux porte- 





avions étaient destinés 4 la protection des con- 


Vue du pont d’envol d’un navire porteur américain. Avant |’atter- Le porte-avions britannique « Triumph » =x ya rw . 
rissage. — On distingue nettement le crochet rétractile & la queue (18 300 t), mis en service en 1946 le plus vois. Il s agissait de batiments de commerce 
de Vavion. récent & Vheure actuelle. transformés ou de navires nouvellement cons- 


truits pour cette mission spéciale. Ces porte- 
avions d’escorte n’avaient pas de blindage; 






ils représentaient essentiellement des aéto- 






dromes flottants. I] ne s’agissait donc pas de 






navires de guerre dans le sens habituel. En 






1944 déja, la flotte de porte-avions britannique 


BS nya 






pouvait mettre en ligne 1500 avions embar- 






qués, l’américaine, un nombre considérable- 






ment plus élevé. Les opérations de vol 4 
bord de ces navires étaient dirigées de plus 







en plus par le navire et non par les pilotes ; 
le développement du Radar accouplé a4 ff 
radiophonie et a la télévision mettait le 








contrdle du vol en mesure de diriger ces 






avions embarqués comme la direction du tit 






d’un navire de guerre dirige le feu de ses 






canons. Toutefois, la croissance de |’aviation 






navale ne peut en aucune maniére se compafet 






a celle de l’arme aérienne terrestre qui, paf 






exemple, a pu mettre en ligne, rien que pout 
invasion de la Normandie, 11 000 appareils. 










* * * 








L’apparition d’explosifs basés sur le prit- 
cipe de la désintégration atomique a plus 
profondément modifié le caractére des opt 
tions futures sur terre et sur mer que ne 








Pavaient fait les explosifs chimiques pouf la 










mis en 








Le porte-avions américain « Lake Champlain », 
service a la fin de la guerre. 
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Un des porte-avions les plus modernes du monde : le « Franklin D. Roosevelt » (45 000 t). 


— Vue des hangars dans |’entrepont. 


stratégie des années 1939 4 1945. Jusqu’alors, les flottes devaient 
attendre que, grace au concours d’avions partant de bases terrestres, 
’ennemi fat usé et vaincu ; ensuite seulement, elles pouvaient s’ap- 
procher des cétes ennemies. De ce fait, l’infériorité de la marine était 
nette: sur terre, l’adversaire pouvait masser un bien plus grand 
nombre d’avions, et de plus ces appareils pouvaient emporter des 
charges de bombes bien plus considérables que les avions embarqués. 
Les dimensions de l’avion embarqué sont toujours limitées par celles 
de l’aérodrome flottant. 

Que la bombe atomique puisse compenser cette disproportion, 
c’est parfaitement possible 4 condition que la flotte elle-méme puisse 
résister aux attaques a la bombe atomique. L’aérodrome flottant, 
opérant loin de son port d’attache, dépendant du ravitaillement par 
mer et par air, supportera-t-il mieux l’épreuve cruciale que la base 
sur terre ferme ? L’avion-fusée sans équipage avec son téléguidage 
et sa charge de bombes atomiques sera-t-il plus en sdreté sur une 
rampe de lancement flottante qu’a terre dans un abri souterrain ? 

Au cours des quatre cents derniéres années, la maitrise de la mer 
a été tenue pour le gage essentiel de la victoire sur terre, car plus des 
deux tiers de la surface du globe terrestre sont recouverts par les 
mers et les routes maritimes créent des liaisons qui sont vitales. Main- 


tenant, une situation nouvelle apparait qui crée aussi de nouvelles 
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conditions pour le porte-avions. Lors des attaques des avions-suicide 
japonais, les porte-avions britanniques fortement blindés se sont 
montrés supérieurs aux américains, non cuirassés. Le sort du porte- 
avions de 10000 t « Independence » dans la lagune de Bikini est une 
indication concluante du fait que le porte-avions léger ne peut pas 
affronter la bombe atomique. Les ponts de la flotte américaine de 
porte-avions avec leur plancher en bois sont condamnés. Tous ces 
Mavires sont encore trop inflammables. Peut-étre développera-t-on 
des submersibles en porte-avions pour mieux les protéger contre les 
attaques ou la détection aux instruments. 

Turbines 4 gaz, bombes atomiques, guerre de fusées et ondes 
ultra-courtes formulent des exigences tout 4 fait nouvelles 4 |’esprit 
de la marine et placent le constructeur naval devant de nouveaux 
problémes. Mais tant qu’il ne sera pas démontré que les liaisons mati- 
times peuvent étre définitivement coupées de la terre ferme, la mobi- 
lité et la puissance de charge des aérodromes flottants demeurent 


d’une importance déterminante pour le cours des opérations mili- 


taires. Plus que jamais donc, le porte-avions est l’ceil, le poing et la 


cuirasse de la flotte de haute mer. La technique de la construction des 
porte-avions, qui utilise 4 son profit les expériences des trois fameux 
essais de bombes atomiques, devient |’élément central des plans futurs 


de la stratégie navale. 
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Le rapport final 
du vainqueur 


Considérations générales sur les opérations de 
stratégie aérienne dans le nord-ouest de Europe 


1. Conformément a notre plan général de campagne et en exécu- 
tion des instructions particuliéres données a l’aviation stratégique 
4 Casablanca, en janvier 1943, l’attaque stratégique aérienne contre 
Allemagne, commencée par le commandement britannique de bom- 
bardement peu aprés le début des hostilités, fut intensifiée 4 partir 
de mai 1943 et continuée avec une force croissante jusqu’a la fin de 
la guerre. Sur ce point, il était établi qu’avant tout commencement 
d’exécution du plan d’invasion de )Europe et toute attaque directe 
du potentiel industriel de l’Allemagne et de son économie de guerre, 
Paviation militaire allemande devait étre vaincue. La lutte pour la 
maitrise de |’air, qui a duré toute la guerre, a regu une nouvelle impul- 
sion des instructions connues sous la désignation de « Point-Blank », 
de janvier 1943. Les instructions « Point-Blank » tendaient a subju- 
guer l’aviation d’armée allemande avant le printemps 1944. En fait, 
au jour D nous l’avions maitrisée et nous pouvions disposer librement 
de l’immense puissance de combat des aviations alliées et mettre 
4 exécution le plan d’invasion avec la certitude que nos opérations ne 
pourraient étre contrariées sérieusement par |’aviation militaire alle- 
mande. En méme temps, nos attaques aériennes paralysaient les 
communications allemandes et rendaient a l’armée de terre des ser- 
vices inappréciables en arrétant les mouvements de |’ennemi. 


Opérations préparatoires 


2. Avant mon arrivée sur le théatre des opérations, le Comité des 
chefs d’état-major avait approuvé un plan de bombardement de I’ Alle- 
magne qui comprenait tous les buts stratégiques et industriels impor- 
tants. On partait de l’idée que le choc principal devait étre dirigé vers 
six branches de l’industrie et de l’économie dont le fonctionnement 
sans heurts était la condition fondamentale de la stratégie allemande : 
construction de sous-marins, industrie aéronautique, usines de roule- 
ments a billes, fabriques de carburants, production de caoutchouc 
synthétique, moyens de transport. Trois de ces six objectifs intéres- 
saient tout spécialement l’aviation stratégique : l’aéronautique, |’in- 
dustrie pétroliére et le systeme des transports. L’attaque aérienne des 
objectifs de cette nature affaiblissait de facon décisive la force de résis- 
tance de l’ennemi et elle appuyait l’avance des forces terrestres de la 
facon la plus efficace. 


3: Pendant les deux années 1944 et 1945, nous conservames la 
maitrise de l’air en attaquant continuellement les centres industriels 
allemands. Néanmoins, en reconstruisant les usines détruites, en dis- 
persant les industries exposées et en construisant des chasseurs a réaction, 
lennemi put mettre en ligne une force aérienne quantitativement 
appreciable en 1945 encore. En qualité cependant elle laissait 4 désirer 
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Extraits du rapport officiel du commandant supréme des armées alliées 
en Europe, le General of the Armies Dwight D. Eisenhower, sur Vacti- 
vité de l’aviation du corps expéditionnaire allié, du 6 juin 1944 au 
8 mai 1945. 


et elle s’est montrée incapable de répondre longtemps a ce que l’on 
doit normalement exiger d’une aviation militaire. 


4. En plus du bombardement des usines d’aviation et des fabri- 
ques de carburant comme des voies de communication, |’aviation 
stratégique devait se charger aussi d’opérations tactiques. Lors de la 
percée en Normandie et dans les phases ultérieures de la guerre, par 
exemple pendant la bataille des Ardennes, les forces aériennes straté- 
giques ont été employées pour l’attaque des positions ennemies, des 
bases de ravitaillement situées immédiatement derriére le front, des 
bases fortifiées et des nceuds de communications dans la zone de combat. 
Elles ont contribué, dans une mesure inappréciable, 4 nous faire obtenir 
la décision. 


L’assaut 


5. Tandis que le corps de débarquement -allié traversait les eaux 
sombres de la Manche en direction de la France, les bombardiers de 
nuit passaient au-dessus de nos tétes pour aller déclencher l’offensive. 
L’assaut aérien commenga 4 minuit et, au lever du jour, 1136 avions 
du commandement de bombardement de la R. A. F. avaient lancé 
5853 tonnes de bombes sur dix des batteries cétiéres installées, entre 
Cherbourg et le Havre, 4 l’embouchure de la Seine. A l’aube, les bom- 
bardiers de la VIII¢ flotte aérienne des U.S. A. attaquérent. 1083 avions 
arrosérent les installations de défense cétiére avec 1763 tonnes d’ex- 
plosif, dans la demi-heure qui précéda l’assaut. Puis des essaims de 
bombardiers moyens et légers et de chasseurs-bombardiers de la flotte 
aérienne d’invasion se lancérent dans l’attaque et assaillirent un a un 
des objectifs le long des cétes et des positions d’artillerie plus a l’inté- 
rieur des terres. Les troupes de débarquement témoignérent par la 
suite combien, 4 bord des navires, la vue de la puissance aérienne des 
alliés éleva leur moral tandis qu’elles approchaient de la cOte. 

Les bombardiers lourds employérent le reste de cette journée a des 
attaques concentrées, derriére les lignes ennemies, des nceuds de com- 
munications, par lesquels devaient passer les renforts en route pour 
le front. Les chasseurs et les chasseurs-bombardiers des forces aériennes 
alliées en Europe (AEAF) fouillérent toute la zone de combat, atta- 
quant les bases allemandes, mitraillant les maisons dans lesquelles la 
présence de hauts états-majors avait été signalée, accablant les concen- 
trations de troupes et détruisant les colonnes de transport. Pendant 
les vingt-quatre heures de la journée du 6 juin 1944, l’aviation tactique 
fit 5276 sorties, l’aviation stratégique, 5309 ; toutes deux langant un 
total de 10 395 tonnes de bombes. 


Etablissement de la téte de pont 


6. Les six premiers mois de l’année 1944 ont vu tomber la pro- 
duction allemande de carburant, du fait des bombardements straté- 
giques, d’au moins 4o %, et on en a vu les suites lors des vaines tenta- 
tives taites par l’ennemi en Normandie pour amener sur le front le 
ravitaillement et les renforts. 
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7. Quand des avions ennemis prenaient l’air, ils faisaient preuve 
d’une répugnance marquée pour le combat aérien. Le 12 juin, a l’ap- 
proche d’une masse de 1448 « Forteresses Volantes » et « Liberator » 
de la VIIle flotte aérienne américaine — la plus grosse formation de 
bombardiers qu’on eat jamais mis en ligne — vers des aérodromes 
francais, l’ennemi réagit avec un peu d’énergie. Mais il fut durement 
éprouvé par le feu défensif de nos chasseurs d’escorte et il ne put par- 
venir 4 attaquer les bombardiers américains. La prudence dont les 
Allemands faisaient alors preuve en attaquant nos avions leur était 
certainement imposée, en partie, par la nécessité de conserver le noyau 
de leur propre flotte aérienne décimée ; mais d’autre part il est indu- 
bitable qu’il fallait ’attribuer aussi 4 une organisation défectueuse et 
au manque d’expérience des pilotes allemands. Les attaques de nuit 
continuelles de la R. A. F., au cours du stade précédent de la guerre, 
avaient contraint le commandement de l’aviation d’armée allemande 
A concentrer ses efforts uniquement sur la création de formations de 
chasse de nuit. En conséquence, les pilotes de la chasse de jour étaient 
instruits de facon insuffisante et ils n’atteignaient que rarement le 
niveau des pilotes alliés. Autre conséquence de cette faiblesse : nos 
forces aériennes, qu’elles fussent maintenant employées 4 des opéra- 
tions sur le front, ou a des opérations stratégiques diurnes derriére les 
lignes ennemies, ne rencontraient généralement aucune opposition 
aérienne et les pertes extrémement faibles des Alliés ne dépassérent pas 
1 %, des forces mises en lignes. 


La percée 

8. L’attaque fut précédée aux premiéres heures du jour de l’assaut 
aérien le plus puissant et le plus concentré qui eit jamais été lancé 
jusque-la pour appuyer des opérations terrestres. Cet assaut fournit 
un bel exemple de la coopération aérienne anglo-américaine. Plus de 
2000 appareils du commandement de bombardement de la R. A. F., 
les VIII€ et [X@ flottes aériennes des U. S. A. y prirent part et lancérent 
yooo tonnes de bombes sur les positions ennemies. Tandis que les 
Halifax et les Lancaster de la R. A. F. langaient en moins de 45 minutes 
5000 tonnes de bombes sur la région située au sud du fleuve et sur 
laquelle l’attaque devait étre lancée, les bombardiers américains pre- 
naient l’ennemi derriére les lignes et sur ses flancs. Pour étendre le 
« tapis de bombes », on employa, pour rompre la résistance ennemie, 
des bombes brisantes, afin d’éviter les cratéres qui auraient retardé 
l’avance de nos propres blindés. Simultanément, on fit intervenir le 
feu de nos navires de guerre pour soutenir les opérations aériennes. 


Consolidation de notre position 


9. L’opération Market était la plus grande opération aéroportée 
réalisée jusque-la. Entre le 21 et le 30 septembre 1944, 20 190 chasseurs 
parachutistes furent lancés sur la zone de combat ; 13 781 hommes 
des troupes aéroportées furent déposés par des planeurs et 905 par des 
transports de troupes sur le terrain préparé par les parachutistes. A 
cété de ces 34876 hommes, les appareils alli¢és débarquérent en outre 
5230 tonnes d’équipement et de vivres, 1927 véhicules de toutes sortes 
et 568 canons. En tout, les avions de ravitaillement, qui ravitaillerent 
des unités isolées avec la plus extréme bravoure, exécutérent plus de 
7800 sorties. 


9a) Avant le 22 septembre 1944, le temps était extrémement défa- 
vorable. Du 16 jusqu’au 22 septembre, l’ennemi avait la possibilité 
d’attaquer dans un brouillard terrestre des plus denses qui nous privait 
pratiquement de tout appui aérien et rendait extreémement dangereuses 
nos rares opérations méme limitées dans leur objectif. En conséquence, 
les forces terrestres ennemies étaient en mesure de surprendre 4 |’ex- 
tréme nos forces défensives. Mais le 22 septembre le temps s’améliora 
et nos forces commencérent a paralyser les communications ennemies 
au moment méme ou la III® armée langait son offensive en partant 
de la région Arlon-Luxembourg. Comme Il’ennemi prenait lui-méme 
initiative (bataille des Ardennes), il nous avait été impossible de 
préparer a l’avance un plan d’opérations stratégiques aériennes comme 
pendant la bataille de Normandie. Le but de nos attaques, qui malgré 
des conditions de vol défavorables furent lancées au-dessus de la zone 
de combat et des bases britanniques, était de rejeter en arriére les bases 
ferroviaires ennemies extrémement avancées. Les Allemands, pour 
nourrir leurs attaques, dépendaient largement du bon fonctionnement 
des voies ferrées. Nos lourdes attaques aériennes atteignirent leur but 
et renforcérent l’effet de nos opérations rapprochées contre les routes 
de l’avance ennemie, de sorte que la contre-offensive de von Rundstedt 
avorta. Pendant toute la durée de la contre-offensive allemande, |’avia- 
tion stratégique bombarda les principales gares de triage a l’est du 
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Rhin et bloqua les naeuds de communication, comme Saint-Vith, 
tandis que les bombardiers moyens et légers de l’aviation tactique atta- 
quaient les ponts, les quartiers généraux, les dépots et d’autres objectifs 
dans la zone de combat. Les bombardiers-chasseurs débordaient large- 
ment la zone de combat proprement dite, semant le désordre dang |e 
trafic routier et ferroviaire allemand. D’aprés des déclarations de pri- 
sonniers, le ravitaillement ennemi en carburant, vivres et munitions 
fut trés efficacement bloqué. L’attaque concentrée le 24 décembre 
sur les aérodromes de l’aviation d’armée allemande limita considérable- 
ment la liberté de mouvement de la chasse ennemie et permit aux 
chasseurs-bombardiers alliés de consacrer toute leur attention A des 
objectifs terrestres, sans étre harcelés par les chasseurs allemands qui, 
récemment, avant cette attaque systématique, étaient devenus plus 
ardents qu’ils ne l’avaient été depuis le jour D. 


L’attaque en direction du Rhin 


10. Relativement a la stratégie aérienne alliée pendant les premiers 
mois de l’année 1945, l’opération désignée sous le nom de Clarion, 
lancée le 22 février, mérite une attention particuliére. Prés de 9000 
avions, partis de bases de Grande-Bretagne, de France, des Pays-Bas, 
de Belgique et d’Italie prirent part a cette opération dirigée contre un 
territoire d’un quart de million de milles carrés qui s’étendait d’Emden 
a Berlin, 4 Dresde, 4 Vienne et de 1a jusqu’A Mulhouse. Toutes les 
installations servant au trafic, comme les postes d’aiguillage des chemins 
de fer, les passages a niveau, les écluses et les nceuds de communications, 
furent prises 4 partie pour couper définitivement les artéres du trafic 
allemand, si péniblement préservées. L’expérience avait révélé qu’en 
liaison avec des opérations de vaste envergure, les opérations A caractére 
local avaient un effet profond sur la liberté de manceuvre de l’adversaire 
et l’on espérait 4 bon droit que l’opération Clarion pourrait paralyser 
l’Allemagne de tous les cétés. C’était la un plan audacieux qui exigeait la 
plus haute qualité et l’audace la plus extréme de tous ceux qui y prenaient 
part. Sous ces coups simultanés, sur un territoire si étendu, |’ennemi 
perdit l’initiative et ses efforts défensifs demeurérent sans aucun effet. 


Le passage du Rhin 


11. Pendant les semaines qui ont précédé le passage du Rhin, le 
territoire 4 l’ouest de la ligne de défense proche du fleuve fut |’objet 
d’attaques aériennes puissantes et ininterrompues. Une attaque par- 
ticuliérement efficace fut exécutée par le commandement de bombar- 
dement, les 11 et 12 mars 1945. Un record fut établi le 11 mars : 1079 
bombardiers lourds lancérent en une seule attaque sooo tonnes de 
bombes sur le nceud ferroviaire d’Essen. Le lendemain déja, ce record 
était battu, 1108 bombardiers lourds ayant lancé 5487 tonnes de bombes 
sur Dortmund. Les chasseurs et chasseurs-bombardiers de la Il® flotte 
aérienne tactique de la R. A. F. et du XXIX® commandement tactique 
aérien des U. S. A. soutenaient énergiquement Popération. Le chaos 
qui en résulta dépassait de beaucoup les moyens du service des répa- 
rations des chemins de fer du Reich, qui ne put y remédier en dépit 
de ses immenses efforts pour débloquer les lignes. . 

Ici, il faut signaler le travail excellent que les avions alliés de 
reconnaissance photographique ont fait dans la préparation de l’offen- 
sive. Dans ces opérations, comme pendant toute la campagne, ils ont 
fourni a l’armée des informations extraordinairement completes et 
exactes. Inversement, les échecs de l’ennemi depuis le jour de linva- 
sion sont dus en grande partie au défaut de tous les moyens auxiliaires 
qui, dans ce domaine, étaient a la disposition des Alliés. 


12. A Vapproche du jour de départ de l’opération Plunder (23- 
24 mars 1945), les attaques des aviations stratégique et tactique contre 
les communications dans la zone du front furent encore intensifiées. 
Notre aviation entreprit au cours des derniéres soixante-douze 
heures avant l’offensive des attaques contre les baraques et les camps 
ennemis dans la région choisie pour la téte de pont. Les travaux de 
défense autour des villes et des villages dont il semblait que l’ennemi 
vouldt faire des bases fortifiées furent bombardés et mitraillés a basse 
altitude. Des objectifs particuliers d’une importance spéciale furent 
assignés aux pilotes des chasseurs lance-fusées Typhoon, particuliére- 
ment expérimentés dans la technique de |’attaque des objectifs les plus 
petits. On a annoncé qu’au nombre des biatiments détruits dans une 
de ces opérations se trouvait le quartier général de la XXV® armée 
allemande. Tout a fait indépendamment des pertes en hommes qui 
résultérent de ces attaques, celles-ci eurent sur le moral de l’adversaite 
un effet terrible ; car, quand une troupe est exposée pendant trois 
jours sans interruption 4 l’attaque aérienne la plus infernale, elle n'est 
plus d’humeur 4 résister 4 l’attaque frontale qui va commencer. 

Dans la préparation stratégique aérienne de l’opération Plunder, 
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les attaques alliées contre les bases aériennes ennemies du nord-ouest 
de l’Allemagne jouérent aussi un role important. Comme nous l’avons 
deja dit, les chasseurs a réaction étaient, aux mains des Allemands, Varme 
la plus menagante pour nous. Pour ce type de chasseurs, la production 
alliée demeurait inférieure a celle de Vennemi et nous n’avions rien 
d’équis alent 4 opposer aux chasseurs 4 réaction. En conséquence, nous 
considérions que le mieux pour nous était d’arroser de bombes lourdes, 
de «labourer », les bases métropolitaines et les aérodromes d’étapes de 
ces unités. Un certain nombre des aérodromes allemands de la zone 
de combat possédaient des pistes de décollage particuli¢rement longues 
et la reconnaissance nous annongait que l’ennemi y concentrait des 
escadrilles de chasseurs 4 réaction. Nous times donc bombarder sévére- 
ment, 4 partir du 21 mars, les bases qui nous étaient signalées, et nous 
attaquames en méme temps les dép6ts de carburant et autres installa- 
tions d’infrastructure. Une quantité considérable de chasseurs a réaction 
fut détruite au sol, les pistes rendues inutilisables pour longtemps par 
de profonds cratéres. Avant qu’elles ne fussent réparées, nos troupes 
terrestres avaient franchi le Rhin. Le 24 mars, du cété des Alliés, 8000 
bombardiers et 1300 planeurs prirent l’air et, en tout, ils apergurent 
moins de 100 appareils ennemis. 

Dans les opérations préparatoires et le 24 mars 1945 méme, notre 
aviation d’armée était favorisée par un temps excellent. Le ciel clair 
et une visibilité parfaite permettaient le bombardement a vue directe 
et les colonnes de marche étaient soutenues par les attaques les plus 
précises sur les objectifs les plus petits et les mieux choisis. 

En dehors des opérations aéroportées accompagnant l’invasion, la 
lutte aérienne atteignit son point culminant le 24 mars. Les manceu- 
vres d’atterrissage des avions de transport et des planeurs furent pré- 
cédées par des attaques de la [X® flotte aérienne et de la Il¢ flotte tactique 
aérienne sur les positions de la défense contre avions ennemie, de sorte 
que l’opposition de la D. C. A. au moment de latterrissage fut réduite 
4 un minimum. En outre, les formations de bombardiers moyens en 
coopération immédiate avec l’avance des unités terrestres attaquérent 
dix-huit localités fortifiées ou représentant des nceuds de communica- 
tions. Les positions d’artillerie et les nids de mortiers furent bombardés 
véritablement sans arrét ou pris sous le feu de nos avions pendant 
que les appareils de reconnaissance armés harcelaient les bases de ravi- 
taillement allemandes. Mais dans toutes ces opérations, nous faisions 
porter tout le poids de la VIII¢ flotte aérienne, a part une seule division 
de « Liberator » pour l’opération aéroportée, sur les aérodromes des 
chasseurs a réaction. 

Enfin, l’aviation alliée, dans ces jours décisifs, trouva encore des 
forces suffisantes pour exécuter deux grandes manceuvres de diversion. 
150 bombardiers de la XV® flotte aérienne américaine, escortés par cing 
groupes de chasse se rendirent de leurs aérodromes italiens jusqu’a 
Berlin, 4 1500 milles de la, et se battirent sur toute la route du retour 
jusqu’a leur base de départ. Au-dessus de Berlin méme, des chasseurs 
de la VIIle flotte aérienne se chargérent de la protection des attaquants. 
Ainsi des forces importantes de chasseurs allemands furent détournées 
du champ de bataille sur le Rhin. La deuxiéme epération a été effectuée 
par le commandement de bombardement de la R. A. F. qui attaqua le 
neeud ferroviaire de Sterkrade et en méme temps les usines de carbu- 
rant synthétique dans la Ruhr aussi. Pendant ces quatre jours, du 21 au 
24 mars, les forces aériennes américaines et britanniques stationnées 
en Grande-Bretagne, dans l’Europe occidentale et en Italie exécuté- 
rent plus de 42 000 sorties contre des objectifs allemands. 


La phase finale 


13. Comme dans la ruée a travers la France en 1944, la rapidité de 
lavance des divisions blindées et toute son efficacité dépendirent, en 
fait, du ravitaillement aérien. Les équipages des avions de transport 
s¢ Voucrent tout entiers a cette tache et exactement comme les « wagons 
de marchandises volants » avaient fait leurs preuves dans la campagne 
de Normandie, ils furent aussi dans la phase finale de la guerre un atout 
dans notre jeu. 1500 appareils C-47 du IX® commandement des trans- 
ports transportérent pendant le mois d’avril, en 20 000 sorties, 60 000 
tonnes de fret dont 10 255 509 gallons de carburant (38 817 324 1.) 
jusqu’aux tétes de colonnes de l’armée d’assaut. Certes, des bombar- 
diers lourds les assistaient dans l’accomplissement de cette tache, déta- 
chés par nous a cette fin. Mais le. travail des équipages des wagons 
de marchandises volants demeurait tout de méme suffisamment dange- 
teux. On leur assignait pour atterrir et décoller des aérodromes impro- 
Vises, parfois a proximité immédiate des lignes ; et leurs bases étaient 
assez souvent dans des poches complétement encerclées par l’ennemi, 
qu’ils devaient conserver par leurs propres moyens. Normalement, les 
Sraons de transport partaient le matin d’aérodromes francais pour revenir 
Vaprés-midi avec des blessés et des prisonniers de guerre alliés libérés. Sans 
eux, les unités blindées n’auraient jamais pu mener a bien leur avance. 
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14. Dans cette phase terminale de la guerre, les forces aériennes 
alliées se sont encore une fois surpassées et elles se sont montrées, 
de nouveau, l’auxiliaire inappréciable qu’elles avaient été pendant 
toute la campagne. A mesure que le front de l’est et le front de louest 
se fondaient en un seul, les possibilités d’action des formations de 
bombardement stratégique diminuaient naturellement A vue d’ceil, car 
@un jour a l’autre, des objectifs stratégiques étaient devenus des objec- 
tifs tactiques. Par conséquent, 4 partir de mai 1945 la tache principale 
de la VIII¢ flotte aérienne consista surtout 4 ravitailler les populations 
civiles atfamées des Pays-Bas et 4 évacuer des blessés et des prisonniers 
alliés. Toute lactivité de premiére ligne était maintenant assurée par 
aviation tactique mais déja son utilisation rencontrait aussi de sérieuses 
difficultés, car le danger était continuel qu'elle attaquat involontaire- 
ment l’avance des Russes ou des transports de prisonniers qui descen- 
daient des lignes aprés avoir été libérés des dépéts du front, et qui 
marchaient vers l’ouest en fortes colonnes. La derniére offensive 
aérienne des forces tactiques digne d’étre mentionnée s’est déroulée 
dans le sud ot il a fallu lancer des attaques, au-devant des éléments 
avancés de la poussée de la III@ armée dans la vallée du Danube, contre 
les dépots de carburant et de vivres ennemis qui y restaient, et couper 
les derniéres voies de communication. 

I] n’était plus question d’une activité aérienne de l’ennemi. A mesure 
que le terrain resté aux mains de l’adversaire se rétrécissait, la conges- 
tion des aérodromes ennemis devenait inouie et, dans la méme pro- 
portion, le nombre des appareils détruits au sol. Le personnel de l’avia- 
tion allemande était démoralisé 4 tel point que le projet d’attaques- 
suicide des chasseurs 4 réaction en Autriche et en Tchécoslovaquie ne 
fut jamais mis 4 exécution, A partir du mois de mai, pratiquement, 
les appareils ennemis ne prirent plus l’air que pour déserter. 


Le résultat 


15. La principale faiblesse de l’ennemi résidait dans son incapacité 
de ravitailler convenablement ses armées et de les maintenir en état 
de combattre. Le courage, ses troupes en avaient leur pleine mesure, 
mais on ne fait pas la guerre moderne avec la bravoure seulement. Les 
renforts n’arrivaient pas jusqu’au front ; les armes, les munitions, les 
vivres manquaient et le carburant disparut 4 tel point que la mobilité 
tactique de l’ennemi tomba a zéro. Au dernier stade de la guerre, les 
troupes ennemies, dans la plupart des cas, ne pouvaient rien faire 
d’autre que d’attendre que le déluge allié se fut abattu sur elles. 

Qu’on en fut arrivé a cette paralysie, longtemps avant que I’ Alle- 
magne eit été entiérement occupée par nous, nous en rendons grace 
au travail des aviations alliées. Alors qu’on ne pouvait pas encore 
songer 4 une invasion de la France, les bombardiers lourds ont com- 
mencé leur travail de destruction des centres de production allemands 
et nous en avons récolté les fruits immédiatement aprés le débarque- 
ment. Le débarquement accompli, ils ont continué a porter métho- 
diquement leurs coups au coeur de lindustrie de guerre allemande, 
ils ont coupé les liaisons qui joignaient le front au travail de l’inté- 
rieur. En méme temps, les forces aériennes tactiques, par des bombar- 
dements inouis et des attaques a basse altitude avec les armes de bord, 
brisaient l’esprit de résistance de l’aviation allemande et préparaient 
la route de nos troupes terrestres en pays ennemi. D’ailleurs, les Alliés 
avancérent si vite que le ravitaillement ne fut pas possible autrement 
que par la voie des airs. La supériorité aérienne des Alliés demeure la 
clé de notre victoire. Elle a sapé la force de l’adversaire et elle nous a 
mis en mesure de préparer et d’exécuter nos opérations terrestres en 
toute sécurité. 

Il est difficile, méme pour un soldat de métier, de se rendre un 
compte exact de la puissance massée, en forces aériennes et en troupes 
terrestres, par les Alliés en Europe occidentale. Pour la plupart, les 
90 divisions mises en ligne dans les derniéres phases de la guerre avaient 
été portées jusqu’a 17 000 hommes par |’adjonction d’unités blindées, 
de formations anti-chars et anti-aériennes. On peut se faire une idée 
de leur puissance d’anéantissement de la machine de guerre des nazis 
quand on pense 4 l’effrayante puissance de feu qu’elles pouvaient dé- 
ployer avec la totalité de leur artillerie lourde et de leur artillerie légére 
et a lefficacité avec laquelle elles appliquaient leur puissance combat- 
tante grace a un ravitaillement moderne. Car derriére les lignes, il 
y avait 3 000 ooo d’hommes et de femmes en uniforme au travail. Nous 
avons pu, en effet, mettre en campagne vingt fois les forces qui ont 
battu Napoléon 4 Waterloo, Et de plus nous avions l’heureux avan- 
tage, nous l’avons déja dit, de posséder 11 000 chasseurs et bombar- 
diers dont la puissance de feu mobile pouvait pratiquement étre dé- 
ployée 4 ‘n’importe quel point désirable et dont l’effet destructeur s’est 
manifesté par la ruine des villes, de Pindustrie et des communications 
d’une puissante nation. Mais c’est dans leur victoire sur l’aviation alle- 
mande que !’on reconnait le mieux la valeur des forces aériennes alliées. 
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Les 12 et 13 septembre 
1946, apres une Interrup- 
tion de huit années, l’as- 
sociation de lindustrie 
aéronautique britannique, 
Society of British Aircraft 
Constructors, a organisé la 
premiére exposition euro- 
d’aprés 


péenne guerre 


pour les produits des usines d’aviation, de moteurs 
d’aviation et d’accessoires, qui lui sont affiliées. Cette 
exposition, qui a eu lieu sur l’aérodrome de Radlett 


Aérodrome de Radlett : 


age Ltd., est la septi¢me manifestation 
Sh Ww de 


de la Handl 
de ce genre organisée par la S. B. A. C. La 
cette année a été quelque chose de plus qu'une simple 
reprise. Elle succtde a une période d’eftort de déve- 
loppement des plus intenses, effort qui, en Grande- 
Bretagne, a profité presque exclusivement au per 
fectionnement des appareils militaires, et elle a eu 
lieu A un moment que les historiens futurs appelleront 
un tournant de la technique aéronautique. A c6té de 
chasseurs et de types commerciaux a moteurs a pisto 

et a hélices, qui sans aucun doute marquent la fin de 


cette période de développement de l’aéronef qui a 


vue générale des appareils exposés. 


été inaugurée au commencement de ce siécle par les 
freres Wright, on a pu voir une série d’avions a réac- 
ont da convaincre les plus sceptiques de 


tion qul 


l'avénement imminent d’une ére nouvelle de ’aéro- 
nautique. 

Lors de inauguration officielle, M. I’. R. J erdon 
Smith, président de la S. B. A. C., a pu saluer plus de 
mille invités de prés de 50 nations. Dans son adresse, 
il a souligné que pendant la guerre la Grande-Bretagne 
s’est consacrée exclusivement 4 la fabrication d 
reils de chasse et de bombardement et qu'elle a di 


laisser aux Etats-Unis le développement des types 
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commerciaux. «... Nous souffrons actuellement des 
conséquences de cette décision et nous avons souvent 
jalousé nos amis américains qui ont pu se vouer sans 
entraves A la fabrication d’appareils de transport. Si 


nous ne nous abusons, cet avantage ne sera toutefois 


pas de longue durée... ». Qu’il s’agisse 14 d’une décla- 


ration 4 prendre au séricux, cela ressort déja du fait 
que sur les quelque 50 avions exposés, prés de la moitié 
étaient des types civils comprenant des hélicoptéres, 
des avions de sport et de tourisme ainsi que des bimo- 
teurs et quadrimoteurs Commerciaux. 

Nous ne saurions énumérer ici tous les avions pré- 
sentés ou entrer dans les données techniques qui les 
concernent ; mentionnons seulement les types peu 
ou pas connus encore. ll en est de méme pour les 
moteurs d’aviation exposés et les produits des indus- 
tries annexes ; le prochain numéro de la revue /nteravia 
parlera des uns et des autres. 

Les nouveaux appareils commerciaux britanniques se 
signalent presque sans exception par le soin consacré 
a l’aménagement des cabines de passagers, a tel point 
quil en résulte parfois une certaine disproportion au 
détriment des postes tout a fait resserrés de l’équipage. 
Il n’y a aucun doute que, pour les deux ou trois pro- 
chaines années de la période de transition, la Grande- 
Bretagne veuille opposer au slogan américain « sécurité 
et vitesse » la devise « sécurité et confort », On n’a 
pas cherché a réaliser des vitesses de croisiére élevées 
aux dépens de l’aménagement intérieur. Un coup 
d’eil sur l'avenir — et sans doute le proche avenir 
nous est offert par un Avro Lancastrian qui est équipé 
de deux moteurs 4 pistons Rolls-Royce Merlin avec 
refroidissement par liquide, entrainant des hélices 
tripales, et de deux réacteurs. La présentation de cet 
appareil a été un des clous de la manifestation et elle 
a fait une profonde impression, aussi bien lors du vol 
avec les quatre groupes propulseurs que lors du vol 
avec les moteurs a pistons arrétés. Les performances 
réalisées par cet appareil et les données économiques 
qui en découlent ne resteront certainement pas sans 
influence sur le développement de ces prochaines 
années, c’est-a-dire sur le passage du moteur a pistons 
au réacteur. A Radlett, les appareils commerciaux ont 
presque sans exception été présentés avec les moteurs 
extérieurs arrétés dans les virages; ici encore, ces 
avions ont fait preuve d’une puissance ascensionnelle 
tres appréciable et d’une maniabilité remarquable. 

Des avions de sport et de tourisme étaient exposés par 
Auster Aircraft Ltd., Miles Aircraft Ltd., Percival 
Aircraft Ltd. et Reid & Sigrist Ltd. Point de solu- 
tions ou de perfectionnements révolutionnant la cons- 
truction des types de sport d’avant guerre ; en revanche, 
on a accordé en général une grande attention a l’équi- 
pement en instruments de bord ; ainsi, le petit bimo- 
teur de tourisme Miles Gemini est doté d’une installa- 
tion compléte de navigation Decca. 

Parmi les appareils militaires, les avions a réaction ont 
naturellement accaparé le plus grand intérét. A cété 
des deux chasseurs Gloster Meteor et De Havilland 
Vampire déja tres connus, on avait exposé le D. H. 108 
et un chasseur 4 réaction qui était encore inconnu, le 
Supermarine 10/44. Le premier de ces deux nouveaux 
types a le fuselage et le groupe motopropulseur du 
Vampire mais posséde une aile en fléche fortement 
accentuée et un haut empennage vertical incliné vers 
Vartitre avec gouvernail de direction. Cet appareil 
sert a l'étude expérimentale des avantages que peut 
offtir une aile de cette forme aux abords des vitesses 
soniques ; sa construction a probablement été suscitée 
par les résultats des recherches de l’industrie de l’aéro- 
nautique allemande, qui ont constitué un butin de 
guerre. La présentation du De Havilland D. H. 108, 
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Une partie du pare aérien. 


Chasseur a réaction Vickers-Supermarine 10/44. Tuyére & réaction du chasseur Vickers-Supermarine 10/44. 


Ci-dessous: Bimoteur de reconnaissance embarqué Short « Sturgeon ». 


























Hélicoptére Cierva-Weir W. 9. 


Rampe de chargement du quadrimoteur militaire de transport Hundley-Page Hastings. 


a qui son aspect a valu la désignation « Hirondelle », 
a été extrémement impressionnante, autant du point 
de vue de la vitesse ascensionnelle que de la vitesse 
horizontale et de la maniabilité. Il en est de méme du 
chasseur a réaction Supermarine 10/44 de la Vickers- 
Armstrongs Ltd., dont la vitesse maximum ne doit 
pas étre trés inférieure a celle du Gloster Meteor. 
Dans la série des types militaires 4 moteurs a pistons, 
on remarquait Short 
Bros. (Rochester & Bedford) Ltd. exposait un bimo- 


teur triplace de reconnaissance au long cours de 


divers appareils nouveaux : 


aviation navale, le Surgeon, doté de Rolls-Royce 140 


entrainant des hélices coaxiales contra-rotatives ; ce 


type n’a pas été présenté en vol. Vickers-Armstrong 
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Ltd. montrait une version biplace du Spitfire ; Bristol 
Aeroplane Co., le bombardier bimoteur Brigand ; De 
Havilland, les chasseurs monoplaces bimoteurs 4 grand 
rayon d’action Hornet et Sea Hornet ; Fairey Aviation 
Co. Ltd., le bombardier torpilleur monomoteur Spear- 
fish ; Hawker Aircraft Ltd., a présenté le monoplace 
de chasse Sea Fury ; Vickers-Armstrong Ltd., le bimo- 
teur de reconnaissance Warwick, etc., etc. Ces présen- 
tations d’appareils ont mis en évidence des perfor- 
mances remarquables, la vitesse ascensionnelle et la 
maniabilité des bimoteurs avec un moteur arrété étant 
particuli¢rement impressionnantes. Si le vol du mono- 
place de chasse Hawker Sea Fury a particuli¢rement 


plu, il faut en attribuer le mérite autant aux qualités 


INTERYSCOAVIA 



















Etats-Unis—Grande-Bretagne : le colonel J. Carroll Cone, 
vice-président adjoint des Pan American Airways et 
vice-président du Wings Club & New-York, s’entretient 
avec le commandant en chef de la 2° flotte aérienne 


tactique de la R.A. F. en Europe pendant la guerre, 
l’Air Marshal Sir Arthur Coningham (au centre) et 
V’Air Commodore Frank Whittle, créateur de la turbine 
& gaz britannique & propulsion par jet. 





Visiteurs américains : MM. T. P. Wright, chet de |’Admi- 
nistration de l’aéronautique civile des U.S. A. (CAA), 
William A. M. Burden, sous-secrétaire d’Etat a l’aviation 
civile au Département du commerce des U.S. A,, et 
James M. Landis, représentant du Bureau de l’aéronau- 
tique civile des U.S. A. (CAB). 





M. W.R. Verdon Smith (Bristol Aeroplane Co. Ltd.), 
président de l’Association de l'industrie aéronautique 
britannique 8.B.A.C., et lV’Air Marshal Sir Arthur 
Coningham. Au fond, & droite, le colonel J. Carroll Cone. 





La France était représentée par son attaché militaire 
& Londres, le général Angénot (en culotte d’équitation). 
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excellentes du pilote qu’aux propriétés de ce chasseur. 

A Vexposition des moteurs, les stands d’Armstrong- 
Siddeley, Bristol, De Havilland, Metropolitan Vickers 
et Rolls-Royce étaient continuellement entourés d’une 
foule compacte. Et a bon droit! Armstrong Siddeley 
exposait son turboréacteur A. S. X. 


pulseur a hélice 


et le turbopro- 


A. S. P. (Python) qu'elle en a déve- 


loppé, de méme qu’une petite turbine pour la pro- 


pulsion par hélice, désignée par Mamba. Bristol mon- 
trait le turbopropulseur Theseus | ; De Havilland, \es 
réacteurs Goblin et Ghost : Metropolitan, le Metrovick 
F-2/4 4 soufflante axiale 4 neuf étages, et chez Rolls- 
Royce, on trouvait les turboréacteurs Derwent V et 


ene I. Ces stands ont du éveiller Pintérét des visi- 
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teurs américains car la supériorité des produits bri- 
tanniques sur les propulseurs américains correspon- 
dants est évidente. I] est tout aussi évident que la 
Grande-Bretagne entend conserver cette avance par 
tous les moyens. 

On ne saurait terminer cet apergu du Display 1946 
de la S. B. A. C. sans faire mention de l’organisation 
tout a fait remarquable de cette manifestation. Quand 
on a suivi depuis longtemps les manifestations d’avia- 
tion dans les divers pays européens et extra-européens, 
on est heureux de pouvoir assister une fois a une pré- 
sentation de prés de 50 appareils différents ou chaque 
démonstration commence exactement a l’heure fixée 


et n’est arrétée A aucun moment par le moindre inci- 


INTER-SCHAVIA 


Russie—Grande-Bretagne : le colonel d’aviation Samarin, 
attaché de lair prés l’ambassade soviétique & Londres, 
et l’Air Marshall Coningham. 


* ta 


Les organisateurs : le président de la 8. B. A. C., 

Verdon Smith (qui n'a que 33 ans), au centre, au cours 

du lunch, avec le ministre britannique de l’aviation 

civile, Lord Winster (derriére le microphone) et M. Arthur 

Woodburn, sous-secrétaire d’Etat au Ministére du ravi- 

taillement. Tout & fait & gauche : le colonel d’aviation 
chinois Ming-Tong Lai. 


La mission chinoise au lunch de la 8. B. A.C. 


dent technique. Le spectateur non initié ne peut pas 
se rendre compte des qualités qu’il faut trouver chez 
le personnel et dans le matériel pour arriver 4 un tel 
résultat. Mais mieux que les capotages étincelants ou 
la peinture fraiche des hampes des drapeaux, ce résultat 
montre a quel point le travail de toute une industrie 
a été sérieux. 

On dit que les pilotes sont superstitieux. Cette 
année les journées de la S. B. A. C. nous en remon- 
trent sur ce point : elles nous ont apporté des perfor- 
mances aéronautiques tout a fait remarquables, avec 
les appareils les plus modernes, sans le moindre inci- 
dent et ceci un vendredi ; et par-dessus le marché, 


le 13 du mois ! Bi. 
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POLITIQUE AERIENNE: 


@ Un incident américano-yougoslave a résulté de survols 
du territoire yougoslave par des avions américains de 
commerce et de transport. Le ministére des affaires 
étrangéres yougoslave avait déja élevé une protestation 
contre ces survols le 11 aout. On apprenait ensuite 
que le 9 et le 19 aout, deux appareils de transport 
Douglas C-47 aiméricains avaient été attaqués par des 
chasseurs yougoslaves et l’un, contraint d’atterrir, 
Yautre abattu, ce dernier étant détruit et ses occupants 
ayant péri. I] s’en est suivi un échange de notes entre 
les U.S. A. et la Yougoslavie. Puis, et cela n’est pas 
sans conséquences pour leur trafic aérien commercial, 
les U.S. A. ont donné des instructions sévéres pour 
que le territoire yougoslave ne soit survolé en aucun 


cas. 


@ La production russe d’armements dans les usines alle- 
mandes constatée par les Anglo- Américains a fait Pobjet de 
représentations de ces derniers auprés des Russes, ainsi 
que de nombreux commentaires de presse. On prétend 
que les usines Junkers, 4 Dessau, sortiraient par mois 
300 avions, 280 moteurs d’aviation et des armes a 
longue portée ; une vive activité se manifesterait éga- 
lement dans les anciennes usines Heinkel, Arado, 
Siebel, etc. ; enfin, on affirme que Siemens et Tele- 
funken fabriquent des armes a longue portée de la 
construction la plus moderne et que des usines d’acces- 
soires connues produisent en grande série |’équipe- 
ment correspondant. Jusqu’ici les autorités russes n’ont 


publié aucun démenti. 


@ Le budget de l’atronautique italienne pour 1946/47 
s’éleve a Lit. 9 980 000 000, soit 4 plus du double du 
budget de 
Lit. 9 477 000 coo sont affectés a l’aviation militaire 


Pexercice précédent. De ce montant, 


et Lit. 4 300 000 seulement 4 l’aéronautique civile. 


@ On parle d’une réorganisation du ministére italien de 
!’aéronautique. On se propose de grouper les organismes 
centraux de l’aéronautique civile et de les subordonner a 
un secrétariat général sur le modéle britannique. 
Comme candidat au poste de secrétaire général a 
Paviation civile, on prononce le nom du_ général 


d’escadre Adriano Monti. 


MATERIEL VOLANI 


@ Lockheed X R-60 « Constitution ». Le 21 aout 1946, les 
usines Lockheed, 4 Burbank (Calif.), ont achevé le pro- 
totype du quadrimoteur de transport développé pour 
le compte de l’aviation navale des U. S. A. Cet appareil 
métallique a aile mi-surbaissée est propulsé par quatre 
P.& W. « Wasp Major » a 28 cylindres en quatre étoiles, 
de 3000 CV. 


@ Le Curtiss FisC-1 est un chasseur embarqué déve- 
loppé par la Curtiss Wright Corp. pour l’aviation 
navale des U.S. A. Propulsion par hélice tractive et 
tuyére a réaction. 

@ Boeing « Stratofreighter », Les usines américaines 
Boeing Aircraft Co., a Seattle (Wash.), publient des 
précisions sur la version de fret de leur quadrimoteur 
commercial Boeing 377 « Stratocruiser » (cf. /nteravia- 
Revue, N° 3). Par son aspect, son groupe motopro- 
pulseur et ses performances, ce type s’apparente a la 
version pour passagers. Poids total 61 200 kg, charge 
commerciale maximum 18 600 kg, volume utilisable de 
la soute 174 m’, vitesse de croisiére 480 a 560 km /h. 


* Extraitsa abrégés de la « Correspondance Interavia», publié, 
par nos soins trois fois par semaine en quatre langues (francaise 
anglais, espagnol et allemand), avec des illustrations : N°* 1192 
@ 1204 du 15 aodt au 12 septembre 1946 
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VUE DU MOIS 


Soutes a conditionnement par air comprimé, grandes 


trappes de chargement, palans dans l’appareil, etc. 


@ Fokker F. 25 « Promotor»: Le premier type d’aprés 
guerre de la N. V. Nederlandsche Vliegtuigenfabriek 
Fokker 4 Amsterdam. Appareil dérivé manifestement 
du quadriplace de tourisme Diepen Difoga 421 que le 
constructeur néerlandais Frits Diepen a développé 
clandestinement sous loccupation allemande. L’entre- 
prise Frits Diepen Vliegtuigen N. V. posséde l’exclu- 
sivité de vente du F. 25 pour tous les pays. Groupe 
motopropulseur : un moteur américain Lycoming ou 
Continental. Poids total: 1350 kg ; charge commer- 
ciale : 335 kg; vitesse maximum : 217 km /h ; vitesse 


d’atterrissage : 90 km/h. 


@ Bréguet 870: Un hexamoteur gros-porteur pour le 
trafic transatlantique, pour 80 passagers, étudié par la 
S. A. des Ateliers d’Aviation Louis Bréguet. Appareil 
métallique a aile médiane avec train classique. Groupe 
motopropulseur : 6 moteurs Arsenal H. 24 4 24 cylin- 
dres en H, refroidis par liquide, de 3000 CV. Poids 
total calculé go t, vitesse de croisiére calculée 650 km /h 


a 11 coo m. 


@ Avion a réaction frangais « Leduc ». Aux usines de Tou- 
louse de la S. A. des Ateliers d’Aviation Louis Bréguet 
vient d’étre terminé un avion expérimental a réaction, 
congu et dessiné par le constructeur René Leduc. Le 
fuselage cylindrique est congu en tuyére thermopro- 
pulsive pure. La cabine biplace est logée concentrique- 
ment dans I’orifice d’admission du fuselage tubiforme ; 
elle est largable et équipée d’un parachute. On affirme 
que la vitesse de ce type dépasserait la limite sonique. 


INDUSTRIE 


@ Nouvelle tentative de record du Gloster Meteor 11". Le 
7 septembre, dans des conditions météorologiques défa- 
vorables, a eu lieu une nouvelle tentative de record du 
chasseur bimoteur britannique a réaction sur la base 
de Littlehampton-Worthing ; le Group Captain Donald- 
son y a établi un record officieux de 991 km/h (616 mph). 


@ L’avion expérimental pour vitesses ultrasoniques Miles 
M. 52, pour le développement duquel la Miles Air- 
craft Ltd. avait regu une commande, we sera pas termine. 
Comme on le sait maintenant, cette commande a été 
annulée par le ministére britannique de Tl aviation 
civile, aprés trois ans de travaux, en février 1946, parce 
que la ligne dans laquelle cet appareil fut développé 
s’est révélée non rentable. Par son aspect, ce type expé- 
rimental ne se différencie pas beaucoup d’un avion 
traditionnel. Le groupe motopropulseur avait été déve- 
loppé en son temps par la Power Jets (Research and 
Development) Ltd.: réacteur a compresseur radial, 
suivi d’une turbine a gaz, d’une tuyere thermopropul- 
sive et enfin d’une tuyére a réaction. La vitesse maxi- 


Boeing « Stratofreighter ». 





Copyright by INTE RAVIA * 


mum était calculée a plus de 1600 km/h, la vitesse 
d’atterrissage 4 275 km/h avec un parcours au sol de 
3,2 km. 





Miles M 82. 


@ Notweau turbopropulseur Armstrong Siddeley Mamba. 
Sous cette désignation, une nouvelle turbine a gaz 
entrainant une hélice a été développée par les fabriques 
de moteurs d’aviation Armstrong-Siddeley ; puissance : 
environ 1000 CY. 


@ Arrét de la fabrication du moteur Napier Sabre. Par 
décision du ministére britannique du ravitaillement, la 
production de ce moteur a pistons, peut-étre le plus 
puissant des moteurs britanniques, a été arrétée ; de 
ce fait, plus de la moitié du personnel des usines Napier, 
a Liverpool a du étre licenciée. 

Kellett KH-2 des 


fabriques américaines d’hélicoptéres Kellett Aircraft 
Corp., a Philadelphie. — Doman-Frazier L.Z-1 des nou- 


@ Nomweaux hélicopteres américains : 


velles fabriques américaines d’hélicoptéres Doman 
Frazier Helicopter Inc., 4 New-York. —— Sunbeam d’une 
usine américaine d’hélicoptéres également peu connue, 


la Rotorcraft Corp., a Los Angeles. 


@ Le prix du monomoteur amphibie Republic Seabee, 
dont la construction en série a commencé le 1° juil- 
let 1946, a été augmenté et passe de $ 3995 a $ 4495. 


@ La filiale de De Havilland en Australie: la De 
Havilland Aircraft Pty. Ltd., a Bankstown, prépare la 
construction sous licence de divers appareils De Havilland ; 
le chasseur a réaction monomoteur DH 100 « Vam- 
pire », les bimoteurs de chasse DH « Mosquito » et 
d’apport DH 104 « Dove ». 


RECHERCHES 


@ /nstitut national britannique de recherches aéronautiques 
a Bedford. Cet institut de recherches, dont les plans 
sont établis depuis 1944 et qui doit étre érigé prés de 
Bedford au prix de £ 20 000 000, portera le nom de 
National Aeronautical Establishment. Tous \es départe- 
ments actuels de l’institut de recherches sur les armes 
aériennes de Farnborough seront conservés, mais ils 
seront subordonnés au nouveau grand institut. Celui-ci 
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possédera de nombreux tunnels aérodynamiques, dont 
certains pour vitesses ultrasoniques et d’autres pour des 
recherches spéciales. La direction échoit a M. W. G. A. 
Perring, actuellement directeur de Farnborough. 

@ Air Commodore Frank Whittle, le savant britannique 
célebre pour ses rec herches sur les réacteurs, vient d’obtenir 
une des plus hautes distinctions de la technique aéro- 
nautique américaine, la Meédaille Daniel Guggenheim. 


@ Des obus-fustes téliguidés « Gapa » sont actuellement 
développés par la Boeing Aircraft Co. lls serviraient en 
particulier a la défense contre des avions ou des pro- 


jectiles A longue portée. 


INDUSTRIE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Orville Wright qui, avec son fréere Wilbur décédé en 
1912, a effectué a Kitty Hawk (U. S. A.) les premiers 
vols mécaniques, a célébré le 17 aout 1946 son sep- 


fante-cinquiéme anniversaire. 


@ Howard Hughes, qui avait été gravement blessé le 
§ juillet 1946 en s’abattant avec le type bimoteur mili- 
taire qu’il pilotait, est rétabli et pilote de nomean. 


@ Aux usines américaines de moteurs d’aviation Pratt & 
Whitney, C est-a-dire a ? United Aircraft Corporation, ont 
eu lieu les nominations suivantes: le Commodore 
Walton W. Smith de 


directeur adjoint du service des ventes et assistant du 


Paviation navale est nommé 
directeur général de ce service, M. W. P. Gwinn. Le 
colonel Ernest W. Dichman, antérieurement directeur des 
ventes des usines d’aviation Chance Vought, qui appar- 
tiennent également a l’United Aircraft, est nommé 
représentant des fabriques de moteurs d’aviation Pratt 


& Whitney a la base aéromilitaire de Dayton. 





Colonel 
Ernest W. Dichman. 


Commodore 
Waiton W. Smith. 


@ Le major-général Claire L. Chennault, ancien com- 
mandant en chef de la 14° flotte aérienne américaine 
en Chine, est entré en qualité de conseiller 4 la Lockheed 
Aircraft Corp.; il s’occupera surtout des affaires 
d’Extréme-Orient. 


@ Le général de brigade 
William W. Welsh, ancien 
chef adjoint d’état-major 
de l’aviation d’armée des 
U.S.A. est entré aux 
usines d’ aviation Fairchild 
en qualité de conseiller 
technique du directeur 
général Richard §. Bou- 
tele, 


Général de brigade 
William W. Welsh. 





© L’ingénieur francais André Desprez, président et direc- 
‘eur général de la S. N.C. A. du Sud-Est, a été arrété 
Pour complot contre la sdreté de l’Etat pendant l’occu- 
Pation allemande. De ce fait, de profondes modifica- 
tions ont été apportées a la direction de Il’entreprise. 


© M. 1. E. van lijen, directeur des usines néerlandaises 


Fokker, a démissionné, le Gouvernement néerlandais 
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ayant décidé de réunir toutes les usines d’aviation des 


Pays-Bas en un groupe unique. 


REUNIONS ET EXPOSITIONS 


@ Session de l’'OPACT. Le 26 aoit la conférence régio- 
nale de ’OPACI pour les Caraibes s’est réunie a 
Washington ; 21 nations y étaient représentées. 


@ Conférences de l'’1 ATA. L’ Association internationale 
des transports aériens [ATA a tenu du 20 au 23 aout, 
a Bruxelles, une conférence européenne a laquelle 
assistaient 73 délégués de 18 nations. — Du 4 au 7 sep- 
tembre a eu lieu a Monrréa/ une conférence régionale 


nord-atlantique de cette association. 


@ Session de la FAT, Du to au 13 septembre a eu lieu 
a Londres la premiére assemblée générale d’aprés guerre 
de la Fédération aéronautique internationale, a \aquelle 
14 nations étaient représentées. Pour succéder au prince 
Bibesco, décédé en 1944, Lord Brabazon of Tara, pré- 
sident de l’Aéro-Club royal de Grande-Bretagne, en 
son temps ministre de la production aéronautique et 
titulaire du brevet de pilote britannique N° 1, a été 
élu président de la FAI. 


@ Manifestations internationales. Les 12 et 13 septembre 


tique britanni 


1946, LV’ Association de |’ industrie aér q 





SBAC a organisé a l’aérodrome de Handley-Page a 
Radlett, pres Londres, une présentation de matériel 
volant britannique. A Buenos-Aires a lieu du 22 au 
29 septembre une exposition aéronautique internationale ; 
du 4 au 12 octobre, Il’ Association de l'industrie aéronau- 
tique nord-americaine (AIAA) organise une exposition 
atronautique nationale a Cleveland (Ohio). — Du 15 au 
30 novembre aura lieu au Grand Palais a Paris un 


Salon aéronautique international. 


AVIATION CIVILE 


@ Trafic nord-atlantique. La British Overseas Airways 
Corp. (BOAC) a repris le 31 aout son trafic nord-atlan- 
tique, linterdiction de vol prononcée par les auto- 
rités américaines de |’aéronautique civile contre les 
quadrimoteurs Lockheed « Constellation » ayant été 
levée ; service trihebdomadaire dans les deux sens. — 
Les American Overseas Airlines (AOA) assurent depuis 
la mi-aodt onze services hebdomadaires entre New- 
York et Londres, des services hebdomadaires entre 
New-York et Amsterdam de méme qu’entre Washing- 
ton et Berlin et enfin un service bihebdomadaire entre 
New-York et Stockholm. — Le Scandinavian Airlines 
System (SAS), Ventreprise commune créée par la 
Suéde, la Norvége et le Danemark pour le trafic aérien 
le 17 septembre son trafic 


outre-mer, inaugurera 


nord-atlantique. 


@ Trafic sud-atlantique. La compagnie néerlandaise de trans- 
ports aériens KLM annonce pour fin octobre ou début 
novembre l’inauguration de son trafic sud-atlantique. — 
De méme, le Scandinavian Airlines System prépare l’ou- 
verture d’une ligne Stockholm-Buenos-Aires. — La 
British South American Airways Corp. (BSAAC) 
a inauguré le 2 septembre 1946 une nouvelle ligne 
sud-atlantique : Londres-Caracas (Venezuela). — Le 
23 aout, la compagnie vénézuélienne Linea Aeropostal 
Venezolana a effectué son premier atterrissage 4 Rome 
en préparant sa nouvelle ligne Caracas-Rome. — La 
compagnie argentine Flota Aerea Mercante Argentina 
(FAMA) dessert depuis juin une ligne Buenos- 
Aires-Angleterre, cependant qu’elle négocie aussi pour 
des itinéraires 4 destination de Paris et de Madrid. — 
La compagnie espagnole /beria veut aussi créer une 
ligne Madrid-Buenos-Aires, réservée toutefois au cour- 
rier et au fret, pour commencer. 


@ La British Overseas Airways Corporation (BOAC) 
étudie des plans d’acquisition importants : elle a com- 
mandé d’abord 6 quadrimoteurs ambéricains Boeing 377 
« Stratocruiser » pour ses lignes nord-atlantiques ; contrai- 
rement au plan original, le quadrimoteur britannique 
Avro Tudor I n’est pas approprié au trafic nord-atlan- 


INTE RSCHAVIA 


tique : en outre 200 appareils britanniques ont été 
commandés. La BOAC a inauguré le 24 aodt avec 
des hydravions sa ligne du « Dragon » Grande-Bretagne- 
E:xtréme-Orient, W@abord jusqu’a Hong-Kong. seule- 
ment. Le 9 aout, la méme compagnie a ouvert sa 
ligne Londres-Marseille-Milan-Rome. — Le 12 septem- 
bre, une gréve partielle du personnel technique d'infrastruc- 


ture a éclaté a la BOAC. 


@ Accidents. Air France a eu a déplorer deux pertes 
totales, une le 4 septembre prés de Copenhague et 
Pautre le 5 septembre prés de Paris : 44 morts. La 
British South American Airways Corp. a annoncé le 
7 septembre que I’avion du service régulier Londres- 
Buenos-Aires, un Avro York, s’était abattu au départ 
de Bathurst (Afrique occidentale) : 23 morts. 


@ Expansion de la Swissair, La compagnie suisse de 
transports aériens Swissair S. A. a décidé d’angmenter 
son capital-actions qui est porté de 1000000 fr. Aa 
20000000 fr. Comme les banques, l’industrie, le 
commerce, la Confédération et les cantons doivent 
participer a cette augmentation de capital, la Swissair 
esptre arriver a répondre aux désirs officiels visant 
la création d’une compagnie nationale. Sa direction 
comprend actuellement M. Eugen Groh, directeur 
commercial, et M. G. von Meiss, directeur technique. 
Le conseil d’administration de la compagnie a été remanié 
et élargi. La Swissair a commandé 4 Douglas DC-4, 
a pris une option sur des quadrimoteurs Douglas 
DC-6 et s’intéresse 4 des bimoteurs américains mo- 
dernes. 


AVIATION CIVILE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ M. G. S. Dunnett a été nommé sous-secrétaire d’ Etat 
au ministére britannique de l'aviation civile et directeur 
du département « Compagnies de transports aériens », 


@ La composition des conseils d’administration des trois 
corporations britanniques de transports aériens a été annoncée 
le 8 aout par le ministére de l’aviation civile : pour 
la British European. Airways Corp. (BEAC), Sir 
Harold Hartley, MM. Whitney Willard Straight, 
Gerard d’Erlanger, etc. ; pour la British South American 
Airways Corp. (BSAAC), MM. John Booth, J. W. 
Stephenson, |’Air Vice-Marshal D. C. T. Bennett, 
etc. ; pour la British Overseas Airways Corp. (BOAC), 
la composition du conseil d’administration est fixée 
depuis longtemps : président Lord Knollys, etc. 


@ M. René Briend, direc- 
teur commercial d’Air 
France depuis des années, 
a été nommeé directeur gé- 
néral adjoint de cette com- 
pagnie ; l’ingénieur Des- 
bruéres en est le directeur 
yénéral, 


M. Réne Briend, 
directeur général adjoint 
d’Air France. 





AVIATION MILITAIRE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Le noweau commandant en chef de l’armée frangaise de 
lair : \e général de division aérienne Paul-Jacques Girardot, 
qui succéde au général de division aérienne René 
Bouscat, atteint par la limite d’age. Au poste de 
chef d’état-major de l’armée de l’air, \e général Girardot 
est remplacé par le général Hartemann. L’inspecteur 
gentral de l’armée de |’air est désormais le général Jacquin. 


@ Le général de brigade Emmett O’ Donnell a été nommé 
directeur du service d’information de l’aviation d’armée des 
U.S.A. ; il était en dernier lieu chef adjoint du service 
technique du commandement du matériel, 4 Wright 
Field (Dayton). 





67 





Chaque fois que neuf avions de ligne 
de manufacture britannique ont été 
livrés de quelque source que ce fut a 
la Royal Navy, pendant la guerre, huit 
de ces appareils étaient des types Fairey. 
Aujourd’hui, le Fairey Firefly est offi- 
ciellement mentionné comme « le chas- 
seur de reconnaissance biplace stan- 
dard de l’Aviation navale». I] équipe 
également des escadrilles de la Royal 
Canadian Navy et de la Marine royale 
néerlandaise. 

La nouvelle version Mark IV est 
actuellement en pleine production. 


THE FAIREY AVIATION COMPANY, » 





8 sur 9 des avions de la marine britannique 


étaient d'un type Fairey 


3 de los 9 aviones de la marina britanica 
eran del tipo Fairey 


8 dos 9 avioés da marinha britanica eram 
do tipo Fairey 


8 out of every 9 British Naval Aircraft 
were Fairey types 


Durante la guerra, de cada nueve 
aviones de fabricacién britanica y fuera 
cual fuere su procedencia, entregados 
para operaciones militares a la marina 
de guerra de la Gran Bretafia, ocho de 
ellos fueron siempre de la marca Fairey. 
Al presente, el Fairey Firefly ostenta 
la denominacién oficial de «caza bi- 
plaza modelo de descubierta de la avia- 
cién naval », De él estan también dotadas 
las escuadrillas de la Real Armada Cana- 
diense y la Marina Real de Holanda. 
La nueva versi6én Mark IV se halla 
actuailmente en plena produccién. 


) 


De cada nove avioés de linha de 
fabricagéo inglesa, fésse qual fésse a 
sua procedéncia, que durante a guerra 
foram entregues a Royal Navy, oito 
eram dos tipos Fairey. 

Actualmente, o Fairey Firefly é oficial- 
mente designado o «avido de cacga de 
reconhecimento, standard, com dois 
lugares, da Aviacgao Naval». 

Foi também adoptado pelas esquadril- 
has da « Royal Canadian Navy» e da 
Marinha Real dos Pafses-Baixos. 

A nova versio Mark IV acha-se 
actualmente em plena producao. 


No fewer than eight out of every nine 
operational aircraft of British manu- 
facture that were delivered to the 
Royal Navy from all sources in the 
War were Fairey types. 

To-day, the Fairey Firefly is officially 
cited as « the standard two-seat Fighter 
Reconnaissance Aircraft in Naval Ser- 
vice». It also equips squadrons of the 
Royal Canadian Navy and the Royal 
Netherlands Navy. 

The new Mark IV version is now if 


full production. 
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